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mESIEilE l'tllTlE 

CONSirUiCTION 



OH\PITRE pinanKR 



Les tmiav/ayi ne rloivciil (lAS i 



> ronfonrlnj nvpc les rhMitin 
du (cnmuiai/ 1 loole rtâe tpl 



En Angleterre, «n cloimc le nnni 
réfl. pasèa lUns nne rue on sur O' 
hriDn liss nils BBiptoy^s. plais o 

En Knnce. il n'en (ist pas de ni 

Le Conseil pënérul iIp^ ponts M chuissées ^Ulilil un* rtilTi- 
rj<iiM entre les deui, en les tlâlinisMOl ainsi : 

« Un tnimwajcM uiu tioi> frrrif à rail» non lalllanu, imUit 
•• fur une ivulr, qui n'enirve pan In parité île te «lie Ttl'cif» 
« occupe à M itrWfiuUiini primilivr. 

' Un cbemiu de tor nur route r«t «ne mit frrrfr, iIobc 'm 
• rail» toU géntnUmtrJit m tailKe, Mablit ni* uiH> rouTe OU VN 
Il (<fti>Mln Fl ï«f, tant tm reitnni tuBrttiblr imr -jiHtimM, mtftit à 
N /a clrtuUiliaii dei voiluret ordtiMrijfi» fil ttnu rénrv^ mui 
" voifUMl tpécialeâ dn chtmin de fnr. i 

II snil do làqne les inimwsys peuvent occuper U milieu dot 
rbsBsiées, landji que les c lie min t de fer sur rovMS dovvvi^ 4XT 
^ntl^és gnr les streMements. 




2. Origlae du n 



t tramMray. 



i[ pas d'accord sur l'originfi ilu mot iranmey, 
Ti, D. Kinnear Clark, dans son oovraga : TVamicoyc, Ihefp ' 
KWtruciion oTid worktng, iliti en propos : 

t. selon NDlla.1, est le brancard d'une charrette on 
assi le nom d'un «Dfon à charbon :i 



« BS( dérivé le mot 
« de barres étroii 
* wagons, u 

Snirant un aalri 
qui consiruieait s 
d'Angle lem ' 



ntenr, le mol IntmKay viendrait do Ouiraiii, 
din-haitièma siècle, dans les honilléres 
ils plats en fonte, munis d'an rebord. 
Oulramimiyi ei, par 



1 appelai! des Outramrow'i 
abréviation, des Iratmi-ai/ii. 

Celte étymulogie dilTère essentiellement de la précédente. Elle 
ne lait remonter l'origine des tramways qu'au dix-huitième 
siècle, tandis qu'on les voit appiiiiillre pour la prcmièro fi>is. 
daDS les environs de Kewcastle, an milieu du dîx-sepliéme. 



3. Historique des tram-nrays. 

Vers 1630, le bois dorenanl rare en Anglelerre, on chercha à 
le remplacer par la houille qui se trouvait en abondsocii dans 
plusieurs comiés, notamment dans le Nortbnmberland. Uais les 
ronles formées du sol naturel, qui cooduisaient des usines aux 
porls d'embargnement sur la Tyne. étaient dans un élat tel qu'an 
cheval ne pouvait traîner que 8 k !MIO kilog. de ehaibon. Aus'i 
les dépenses de charriage étaient-elles considérables. Pour les 
diminuer, on cul l'idée de placer dans les ornières des routes, 
des files de madriers en chêne bien parallèles, à l'écarlemenl 
de 90 centimètres A l*", 30, sni lesquels roulaient les roues 
an bois, très basses et k jantes plates, des grands wagons à 
charbon. Ces madriers avaient généralement iO centimètres 
d'épaisseur et de 10 à 13 centimètres de largeur. Afin de les 

reposer, tous les 60 centimètres environ, s 
lemenl en chêne et ayant les mêmes > 
madriers. Ceox-i'i étaient lixès aux exti'èmilés de leurs supports 
par des chevilles en bois ; mais, comme les traverses & lleur du 
sol se détérioraient sous les pieds des chevaux, et que la sur- 
face des madriers s'usait vite au contact des roues grossières des 
wagons, on prit le parti de clouer sur les rails des pièces de 
bois d'essence dnre, ayant le mémo équarrissago qu'eux. Cp« 
j/'àeesreiBptiasaienlùasi l'office de raiisfixéssnrdes lonprinea; 



SBulemeni, par msoD d'étononiie, nn n'eniptoyïit irns <)«* boi> 
lendros pour let aupporls lougitadinaux fX tran«verwax. Lon- 
grines «I Iraveries élaieni enten-^i>a ilaii» une sorte de ImUiI 
formé de poutsier de niiD«8, uu de luuli? autre muière de wi 
genn. et tortemenl bourrées; iaul In muli-'m ampluyée ponrle* 
riûU. ces voies primitives oITruRiit la mïme Jiipotiljon que 
nos Iramwayi aclaelt. Elles rcodaieal, an ri'sle. ite p^toil* i 
liceasDi propriétaires des nuuet, car ellvs permotlaieul k I 
ebera] demilner de i i 3 tonnes de rliarliori, toit environ ■ 
toi» pios ^s sur one route unlinairo. 

4. Gbemliia en bols. 

Ces ehemiDs en boi« exiaient encore nu Canada et ilaai l'Ai 
riqne du Sud, pour la serviro Jos mines et des exploiUI 
forestière*. Dons le Nord, les rails tont en arable, ei leur li 
SDpérienre est pio&lie suivatil le bnndaee des roaei. Pliuienri^ 
de ces ehemins sont desservi) par des lucomoUves Itglres.doiil 
le poids, «n rharge, varie do 5.O0O i S.OOO kilup^mmes. 

Les rails en bois «ont (pissants. Ils ne ronviennent pu ponr 
les fortes rampes et les ronrlics raides. tes marhincs iloivent 
déployer la moitié, quelquefois in^me les deux tiers, de plus de 
puissance que sur les rails en fer. Lorsque l'onu pénètre le 
bois, la résisiance H la tntellon augmente sensiblemeul, surtout 
sur les parties accidentées. \aiiî prit-on le psHi, vers 1711}, 
de recouvrir les i^ls de bandes en fer malléatde do 5 cnnll- 
mètres de large sur IS millimétrés d'épaisseur, en les (Itaiit 
par des clous à léto fraisée. Ce petfectionneinent donna de bons 
risullals ]iarlout où il fut appliqué. Il le (ul nolammenl A Saiul- 
Elienne. 

Ainsi minlilié, ce mode de transport ne larda pas k tUa 
adopté dans la plupart des districts hooillers de l'Angleterre, 11 
resta pendant plus de soiianle uns a^us recevoir do modîllca- 
tion scnsililo. 

S, Emploi des rails en fonte. 

Vers 1738, on essaya dos rails en fonte; mais les ba^rl^s qu-- 
l'on fondit étaient trop faibles el ci^daient sous le poids clt-s 
IvagoDs. Ces ruptures avaient lieu le plus souvent parce que 
tacbargedeSi3 tonoes que Iratnail nn cheval n'occupait qn'nn 
wagon. L'essai fut re|iris en lltiT. aux forges de Colbrooke- 
Dale, dans le Shropsbire. pai' William Reynolds, ingénieur, et 
l'un des propriétaires. 

Il divisa le chargement dans plusieurs petits wagons. M les 
is devinrent plus 



Lbs propHitoires, voysDi lo prix iIb Is fonte baisser sensible- 
mont. priranl le porli, pour conserver Uurs nùla en ser- 
vies, àê garnir leur aorface des gneases qu'ils avaient en 
niBfuin, avec l'inteolion de les enlevor el do les vendre au 
mornsnl de k hnos^e. Ces barres avaisnl {«.SO de long. 
10 cealimilre» ilo large el 3 cenlimétres d'épaisaeiu*. Elles 
Aaient p«rcées ila trois trous par liarru, à l'aide desquels un 
les fixait sur les ritils. 

Les résnlluis qu'elles donnèrent furent leU qu'on les adopui 
dans la plupart des districts houilleis. V 

6. Rails à rebopd vertical. 

noif nai plus tant, vers 1776, H, Carr, ilireclenr des ctiar- 
lHDui«|Mdu dm: de Korfolk, àSheffîeld, eoastruisîl nne voîedes- 
linie & dessi^rvir des mines, avec de.s lunes on faute munies 
d'mn rebord varliealnlln de relemr les roues des wagons. Ces 
bams présenlBicnl en saelion la, Torme d'sn ^. On les 
fluail sur les traverses vonime les rails plats en foule. 

Elles étaient désignées sous le nom d« iiiiiof, et l'ensenibln 
do la raie s'appelait an iramuiiy. 

Ce> (raaa avaient le grave inconvénient de reioniv la houe 
"t la }i«auiêre à l'intérieur da reboril, et d'aBgmauler ainsi le 
liiago. 

ItianineiflE In forme en |_ fut ImigteBips eeiptoyée pour les 
ti-aiRvays, ainsi que nous la verrons plus loin . 



7. Rails aaillants en fonte. 



\ l'époque où James Wilii rherchoii A. appliquer la vupearaa 
li'anspiDrt du «charbon dans les mines, on comnieniait é, fondre 
d*B barres reclangnlures en fonte asseï résistantes pourne plus 
nSemslter l'appni deslongrines. On les plaf^it de ctiamp sur les 
tmreKes entaillées, et on armait tes roues de boudin: 
dans le bandage lui-même. En -1789, Jessop les llYaîl su 
dés en pierre à l'aide de coussinets en fotile. 

8. Rails en fer maUAable . 

Seize ans plus tard (ISD5), Nexon proposa de remplacer les 
barres enfouie par des barres eo fer malléable, d'une Ion gai'ur 
de 60 i SO ceniimélrea et d'une section de 3 i 3 continiéiieA 
iiarrés seolemenl. Ces rails étaient trop atinces el entamaienl 
les roues. Les raib pkls en foule étaient ensoro en usage, car 
nous TOjrons à celle époque H. Woodhonse jirendiB un brevel 
putir une voie mélalliqnc eomposée de plaleaSK en fonie légC' 
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remvnl coomvm, pM«i »>r iftt lUd ou >li-i longrloM 1 
nirMu ftvec Ik duuuAe. ri nuiaunuï li l*t>rBit«rocal pv^j 
mvcnes eu ImU ou îles ftnlreU>i»>s en W. CuIIf va' 
JeilioM aiu routei onlioalrc». Ln sp^iniou (ut rUliU. ■ 
aa\ eaviriins de Leifes(or. 

l4E rails «n lame el l«3 nili an ter ëlatiMii cDiiiiirrDPiioafii 
eiii|)lofis pour les peti(«i Tutoi lorc^ île* oiiMa, lat muIm 

C'mi uir l'une d'elle'», l« Tr(un-fta<\d Ua Ho nlijr-T)r civil, dkn> 
\e nd do comié da Galles, que TivtîUiioti cl Vivùui oinayéMUl 
Ifltir locomoiive, lu premlùre qui >il pu rRiaDn{a«r >ar un rJic- 
niu ds 1er, A U vUena de 6 kilom^Uv» A l'Iiaurp. un wigon 
rlorgé de 10 UDius d* miueru. 

AU suile dea wsaiï qui eurent lieu liao» te* houillèra* d« 
lord Cnrlisle. dan* le CuniherUod. on Unit pur rtNvnntllra Ik 




rienl de ffouemcnt «st pins 6leTJ; nais on n'aTSil pa» » 
trouT* la mo^n da frdirlqnpr les premiers tinnsiles ilimemion» 
pins grandes que callea que lenr avait assignées nexon. An»i, 
pnnr tlablir en 1809 le Iramway de Oiollentiun i Glowrestar, 
(Tnne longueur de II kilomètres, on rml devoir revenir aui 
mils BU (onle & vabord. ainsi gne te montr» la flgnra I. C'est In 
première voia de ce genre qui ait transporté dos voyageurs, 

Qwtqaes années pins lud. an Hilre tramway, de Slralford- 
sar-AvoD 4t Moieton. fui établi pour le transport des cliarbon» 
et des graJDS; da ISaiï à 1833. il transpoila é-Kulemant de»- 
royagaurs. 

On peut ranger i]an<i la riasse daa tramways les voies com- 
posées de deux bajiJcs en granit parallèle*, i)ue M. Walkor. 
ingénieur, posa en IXâS dans <:oininercinl Huud, é IW ili' 
Loodtes, 

l'a 1S33, Bir Jolin Maoneil r<irinit une Cointia(iii( 



ie 8,750,000 francs, poor élablirno système analogna entre Lon- 
dres el Holyheïd. On devait employer la vapeur pour la traclion 
des diligenesE el des omnibns; mais Iftdemnndeile concession fut 
repouasée à la deuïiÉine lectnre par le Parlement, sar les ins- 
tuncea des fermiers des routes à péage. 

On sait que le pins grand nombre des villes du nord de 
l'Itftlie sont sillonnées de tramways de ce genre, sur lesquels 
roulent les voitures, et qn'on nomme des rolajp. 

D'après les eïpériences de sir John Macneil, la résistance nu 
Toolemeal sur ces tramways est moins de moiiié de celle qu'on 
rencontre sur le pavé en granit. 

Cependant, vers 1820, M. Bîrkinshaw parvint ï fabriquer au 
laminoir des rails de toutes formes et de tontes dimensions. 
C'était là on immense progrès. Les rails saillanls reprenaient 
le dessus ; les livtiaoays cédaient le pas aux railiL'oyii. 

\ partir de l'époque où le premier railway, celui de Dar- 




Haatlcm) . 



lington à Slocklon, fnt ouvert an transport des voyagei 
marcliandises, — ÎJ septembre 1825. — on ne consi 
tramways qne ponr le service des mines el des établissements 
indnstriels. Les chemins de fer, qui commeni^aient à s'éUiblir, 
devaient 6tre bienldt secondés dans leur développement par la 
subsliiution de la vapeur à la Iraction animale. 

9. Apparition des tram^vays aux États-Unis. 

Le premier tramn'ay moderne, afleclc au transport des voya- 
geurs, dont on ait souvenir, est celui qui fui posé en IS3Î, aun 
Etats-Unis, dons la première section de la ligne de N'ew-¥ork â 
llaarlem. Le rail adopté (lig. 9) avait une section sembla- 
ble à celte généralement employée aujourd'hui, mais il était 
pins lourd; son poids atteignait iS kil. S par mètre. Le 
conlre-rail était en contro-bas dn rail d'environ 37 millimètres, 
[, Sfephenson, fabricant de voitures à New-York, constmisi. 



I 



poat 1» tramwtf Jea cars U IrcU fotft. itmbiMtt ans roi- 
lares puliliqiipg. avfc rnlrw) <ttr \n riiés et intpensiuii tn 

L'anul et l'arriin ;t»i«iit «ynHriquei. ei rbufae sviitnîlf 
«liil ponnmo d'un âége élevé |>unr l« rorhtt. 

Le biti eomprenanl lei roasi. le frein et les fiOrn nieM- 
nim t l'atlalo^, éUil indépendant ilo b caîgec. qui rrpoMil 
sur les bolles lies essieux. 

L'élalilissemonl du Immwny de llanrlent dios la t* avenul d* 
Sew-York BOaleva de In put de la popalolian de Iri» itIts* 
proustationi. La largeur exagérée de l'ornière el la lailli* d» 
rail SOT la rhautsée génaienlla 

sionoûani dos arcldenU. Les concessioiinaire« >« virent 4 
fés d'enlever tempo taire m eut la voïp. En 1851, 




ii'prise par un Kraociûs. H. Loiiiial, iiuî olitinl l'iiu 
poser dans le^ rnea de New-Vork un li'amway formé île railitn 
fer portant nne ornière plus resserrée qne celle do lIoArieni. 
Ils veiMisaiant sur des longrïnes en bois el no faisuieiit pas 
saillie sar la chaussée (11g. 3). 

La population finil par racoiinBllre Ifls aTanl»j{es do fo nou- 
veau mode de Iraiisport, bien proférable A cflui des omnibus 
roulant sor des chaussées mal entretenues, telles qu'on les 
rencontre eax Ëtais-Vnis, 

Hais la forme de l'ornière était souvent une ginv ponr les 
voilures légères dont les roues s'engageaient fai'ilemenl dans la 
dépression du rail. 
m ISM-ISGT. vu ingéiiieur anglaii, H. Omt!» Utga, tIaUit 



10. Ridl de PhUadelphie, dit step-rail. 

Le rail û ornière adaiia à Bo&wn. à Saw-YOTk el Jans plu- 
Menrs auti'es villea, runuonUa uno vivs opposilion i l'hitadeU 
phie. Pour la fiiire eessev, l'ingénieur un chef de la ïille, 
M. âtncklacd Kneass, proposa à la inaDicîj^lité un mil pla). 
muDÏ d'on Imnmlal. dit ilrp-i-ail, qui /dI ar,eflpté el impusé à 
Umies les Compaguies de irsmways (%. H. Lit Uutiar de la 
vote fat liiiÈe i 5 piuds i ftmces (In.SSJ, pMT cvrrospoudie 
àoelle des «ùturea urdinûres. Ceniil dDaaaït âiasi an raalage 
U posaibililé de se servir des voies forréei des riiea (iirefi 




raiboadii). Il contribuait & leur consarvaliiMi el perineUiiil leur 
élablissemeut dans les rnes élroites. La ilgare Sdonnc la dispu- 
sitioD adoptée à Pliiladelpliie. 

Le tiejtraU se retroave dans U plupart des villes de rUnion. 
et l'on peut dire igu'il a lar^iement eoalribnê mi dèveloppeinenl 
des tramways eu Aoiériqae. Aci'oplês par U pgpulalioti. les trhn- 
miDE de fer des rues ne Urdérecil pas à jtreadro dons les ville» 
la place qu'ocenpent chez nous les omnibus. La régularité et la 
largeur des vuioa publiques, les longues distances à partuurir 
dans les viJles par suite de leur étendue, l'Absence, enQn, de i 
loal mojien de transport en cou 

de grande contenance el d'itlluie rapide, devaient popalartsacl 
les tramways au£ Elats-Cnîs el assurer leur succès. 




If. Teaiatlve de SI. G. -Francis Train en Angle- 
terre pour y tntrodulre lea trajuwajm. 
tl. G<;org--s-l'iani-is Trtin. qui utail ru U'i rLumins it*r><r Ati 
rocs se di'veloppet lapiJomDlit (Uns l'imériquc àa Norit. rft*r- 
rha iles tntrodiiin- m Incbterre Rt lUcit loi pnndpalei ti1lr< 




Son pnjel reno^rtra une oppotition telle da la . 
sir B«njunin l[al[, oannisiaire tD chaf <W» lisvaui poblki. 
qulfl Parlenent n> vodIoi pas ac<n>rder à il. Tnia l'MHoriss- 

lion qu'il réclamait. Il B'aJresËa aux coiumissnirc.? de BirkeDbead 



^Ini permireiit, en 1860, d'élablir une petite ligne daDs eelu 
localité. Vn an après, les anlorilés municipales de Londres 
l'aDlorisèient à cooaltaire, à tilre de apécimeiie, deax lignes de 
tramways : l'aoe de Marble Arcli à NoItiDg-Hill el l'aDlre le long 
de KenningUn-noad. Enlln, en 1863. il posa enire Burslem et 
Uanley, pour le compte de la Compagnie du Staffordabire Pulle- 
ries, SIreoI Railivay, un tramway de prés de 3 kilomètres. 
M. Train choisit pour ces direrses concessions le rail de Phila- 
delphie, du poidiide âS kilugr. par mètre. 

Le public anglais ne sui [las apprécier les avantages de ce 
noDveau mode de transport. A Londres sarloul, il trouva dans 
la différence de niveau entre le bonnelel du rail el la chaassée 
des mes un inconvénient sérieux pour le passage des véhicules 
ordinaires, Des accidents de tontes sortes, et principalement des 
TUpInrea d'essieux el de roues de yoilnres légères dans la tra- 
versée de la voie ferrée, provoquèroii i des proie stations telles 
que H. George s -Francis Train fut obligé d'enlever ses rails el 
de renonceràsoD projet. 

A Birkenheitd, le iramwuy ne [ut toléré qu'à la i;ondition de 
remplacer le mil à bourrelet par un rail à gorge. 

It eu fut de même aus Pollerios. Cet insuccès de H. Georges- 
Francis Train arréla, pour quelque temps, le mouvement des 
tramways. 11 faut reconnaître, d'ailleurs, qu'en Angleterre, et 
borlont à Londres, le bon état des voies publiques el le nombre 
considérable des omnibus el des voitures de place rendaient les 
chemins de fer des rues moins nécessaires qu'ans Etals-Unis. 

A Saltord, cependam. en 18^. on établit un tramway com- 
posé de deux rails plats, sur lesquels roulaiest les roues des 
cars, et d'un rail central assez semblable à on rail Brunel 
renversé. Un galet à boudin, placé an milieu du car el que le 
cocher pouvait soulever el abaisser à volonté, courait dans le 
rail creux ol maintenait la voiture sur la voie. Quelques tram- 
ways et, enlre autres, celui de Chêne, prés de Genève, ont été 
établis d'après ce système. On y a renoncé depuis quelques 
années, malgré l'avantage que présentent les cars pouvant 
difaiUer à volonté. Le Iramnay dcSalfordaduréprèsdehuiiaiis. 

la. Essai de U. Noble k Llverpool. 






An mois de novembre 186S, un expérimenla sur 
ligne, à Liverpoo), le rail de H. Koble, dit Hait i 
(lig. 6), en usage en Amérique pour les tramways à petit trafic, 
et employé plus tard k Bruxelles et k Gand. 
- Celte expérience ne donna pas les résuliais qu'on en atten- 
4tàt. 




Les liBV&ui fnront ex 
delphie, soas ta direclii 
iDgéniear en clief de 
ÎVïonwoy* de Londres 



, Flirt (ni olitc 
genre qu« 1d Pirlomcnt 

cnlé» par iJes entrnprefivurt de Vtùia- 
a de H. Geargne Itopkins, «ujonnl'liul 
la Cumpagnlt Jet yonh-lletropalllM- 




14. Laifgenr de voie des tr&m'waf s en Angleterre. 

Le ayslème de ytiic adoplé à Liverpool a servi de type, pour 
les disposîlions ^néiules, aux irainways conslraits plu» lard 
dans la Grande -Drotogne . On adopta la larg;«ur de Tuie des rhe- 
mins de fer, non pnt, selon N. Kinnoar Clark, dans la but 
d'établir une tommunication avec les cbemins do far, mais 
pane que les demandeurs en concession dorent employer le 
mot de roikviy, celui de tramway n'existant piis encore dans 
les riglemenls en vigueur, et qu'on leur imposa, comme con- 
Béqnence, la largear de voie des railways. 

Il n'en a pas éti do même en France, lorsque, dans la con- 
cession de 1873, on s'est appliqua k adopter la largear de 
t",44, qoi est celle des voies des grands cbamins de fer. On 
a été guidé dans ce choix, dil avec rfdson H Housselle, InS' 
pecleur général des ponts et chaussées, « par l'espoir do faire 
circuler sur les Irninways les wagons dos l'beœîns de fe 
c de prolllet des nouvelles voies ferrées pour mettre les ui 



en cMan)«BtekIJon lUrMle «vee lei grtndes |BrM. Diiomn. en 

a passnni, que calW espérance semhia chimëriquB; rar l'épais 
■ boudin lie* grandi «ngûns na peultronvar sa plaida dans au? 
R gorgs <]« 0'*,0^; lie ptns. les wagons ue sannûenl lunniei' 
« tens dss PaariKS de moins de lOfl mèlres de rayon, al il est 
Il iniiiossible. auv le ira^'é dos liaiiiuays Iraversanl des Tille* 
d Dl àes villages, <l« s'aslreindre i observer de pareilles coui- 

Cm observationG sonl fort Justes, al, l'.epcndanl. zambien de 
préleodos innovaieura révenl encore l'ulilisalioB des tJniawByK 
à ee point de ma ! 

La T«ie des cheminn de fer Tut appliquée aux Iraranajra ds 
Londres, r ont m a elle Tarai I été ùt ceux de Liverpool. comme 
elle l'est anjoard'huî aux tramways de Mal le ftoTaume-Dni, 
sauf en Irlande où l'on a conservé la largeur da voie des 
grandes lipes, gui est de 5 pieds 3 pouces, sait 1i°, 60. 

1G> Tra.tavrajya de Londres. 

Le premier tramway de Londres iia date que da 1869. A ('l'Ile 
époque, il se forma IriJÎs Coiupa^nidS. I.n première, celle des 
rVoftb-MewapolUan-Ti'otiiK-nyï, fut uotorisée à poser des rails 
dans Wileahapel, Mile-End el Bow. Eu 1870, sa concession fut 
étendue d'un cdlé 1 Algate et de l'aaire à Stralford, Lcylonslone 
et Bromley. Enfin, eu 1811, elle s'agrandit encore au nord et â 
l'est. C'est la Compagnie de tramways la plus importante et la 
plus prospère de Londres. Son réseau comprend aujourd'hui 
33 kitomèlres. Elle possède 3,393 chevaux et 210 cars répartît 
dans le dépâU. 

La deuxième Compagnie, celle des MelropolUa:nSirwl-Tram- 
Kvgi, embroisait Us mules de Keunington, Brtxton el Clapbuu. 
La troisième, enfin, desservait Pimlicii, Packhom et Greenwicti. 
Ces deux dernières Cumpagoies se soni fusionnées' et forment 
atijounriiui la Litnilon-Tramuiays-CuiHpans. Il faut ajouter t. 
celte liste la Cowpagnie des londaK-Sti'eH-Tramwai/s qui a ét« 
autorisée à ùtabiir ses lignes dans la partie tiurd-uueei da 
Londres. 

16. Étendue et pi4x de revient du réseau actuel 
des tr&mwarH en Amgletepre. 

Ou peut donner nue idée du succès des tramways an Anglc- 

lerre par ce fait qae, depuis 18G9, il a élé couslruii 368 milles 

(SOï kiloin. i/i) qni ont coûté S,453.ST9 livres 9lerl., soit 

, iinviron 13S.^9,i75 francs. Anx Etnts-Unis, on compte actnelle- 

9,600 kilomètres de cbsmins de fer des rnes. 



17. Les tramwrajrs en Belgl^e. 

laways furenl inlruiluii; en llâlj(i(|up jnit m 
; eo l8iiT, DUe réunion <]c fnjiiialislD» ci à 
I iSwiti obleaail à BnixelUs la concassion U'uiic vale 

Sbaibeck aa tiois de la Cambre, d'nno tongnour do {irti du T i 
lomêtres. La ligne fut onTert« A l'eipluitaUoii i^ii IB6I>. Ce trtC 
Bat qui uni donné les plus Luaux rèiulluls. Si 
saeeès fnt tel qu'il engs^a des epèi'ulatvurs ù tlumuider h 
eoDcessioD & Paris d'une voie ferrés d'environ 3.500 méiret. nl- 
lanl de la porte Hûllot 30 poni de Coorbevoir'. Celle petiM 
ligne, eonstmile inr le modèle de celle du I ' 
Cambre par H. Ilurding, qui a juné un rAIe imporiAiit i 
l'histoire des Irurankys parisiens, a été rachetée nvinl 
cnaxplotlalionpar 1b Compagnie des T^.1rn1^'ny5•^n^lI. 
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B avnil depuis tS5l un l'hemin de U<i- éuiljli d'^ibord-^ 
u de BUly ù, litre d'expérience, puis proiiing^ plu» la . 
'Ali, jusqu'à la plEu^e de U Contorde. et de l'autre, ju»qu^ 
PHssy. On le dêsigaail aoos le nom de Chaniii de (or Aniri- 
enfn ou dt Cheiain de fer Loubai, du nom de son «oncessîon- 
naice. U. Looliat. en elTet. qui avait installé lea premiers tram- 
ways à New-York, s'était fait, depuis su rentrée en Frotiee. lo 
propagateur de ce mode de triuispart. U avait demanda in. eoD' 
cession d'un tramway du pont de Sèvres k Viiiconnes. Elle lui 
fut aficordée le 10 février ^185*. Il conserva le rail qui lui arail 
à bien réussi en Amérique, el il exploita avec les cars qu'il 
ivail fait venir de New-York, et dont la llg. 7 peut donner une 
^e, Us. élaîent montés sar des roues caWea iii \ftî wsÀïio-'i. ^M 




nspoDTaienl qoilterlavoie.lonqne, soil par aociilenl, soit par 
te mnavaiE vouloir des comlactears, les voitures ordiuaires se 
trouvaienten^gées sur lea r^LÏls. 

La population parisienne ne parai 'pas apprécier les mérites 
de ce type de voilure. snrle& plateS'funues desctuelles elle était 
foroée de se tesir dcbciul. N. Laolial se vil obligé de les rem- 
placer par ces lourds ottitiiliua à impériile que l'on voyait en- 
core en service, il y a quelques uDuées, sur la voie ferrée de 
la place de la Concorde k Passj, 

Ces véliirules pesaient à vide 3.000 Idlog.. et. chargés de 53 
Toyogenrs, y compris le cocher et le candticlcur. leur poids 
Btleignail prés de 6,400 kilogrammes. Ils avaient on avant- 
Iraiu mobile à volonté, et lea roues tournaient aulonr des fu- 
sées d'easieux. Deux seulement porlaîenl des boudins, Dans la 
partie macadamisée de ta Rlmnsaée, la ponasiére et les pierres 
soulevées par les pieds des chevaux eogorgaient les rails et 
angm entaient le liru^. 11 fallait pour ces omnibus trois forts 
«lievanx, lamlia que la voiture américaine n'en exigeait qoe 
deax de taille moyenne. 

Malgré tons ses efforts. H- Louliatne put élre auloriaé à po- 
ser des rails dans la traversée de l'aris. et sa concession ne 
déposa pas la place de la Concorde. On craignait l'e ncombre- 
menlet les accidents sur les qnais, ainsi que dans la me et le tau- 
bourg Saiol-Anloine. L'expérience a prouvé combien ces crtûn- 
tes étaient cbimériques. Rédaite à la section exploîlée, l'entre- 
prise devenait une charge pour le concessionnaire. 11 la céda, 
en 1836, âla Compagnie générale des Omnibus, qui ne commença 
& la rendre fructueuse qu'à l'époque oii la ligne entière pnt élrs 
établie entre Viiicennes et Sèvres, avec embraucbement mr le 
Hond-point de Boulogne et Sainl-Cload. 

L'insuccès du chemin de Loubal n'était pan de natnra A 
encourager les promoteurs de tramways. Celui de Sèvres à 
Versailles, concédé & M. Tardien le S8 avril 1831, et rétrocédé 
i H. GibiaL le 19 mai 1863, ne donnait pa.t de meilleors résul- 
tais que celui de la place de la Concorda qui lui avait servi 
de modèle. Une antre petite ligne de ce genre, colle de Rueil 
& Porl-Harly, concédée le 15 juillet 18.Ï4 à H. de Mazenod et 
féttocédée au sieur Proust, n'était pas de nature à conquérir 
aux tramways la faveur du public do la banlieue de l'aris. Ton» 
ces tramways étaient à la voie de 1 m., St. 
^^_bissL, malgré le développement des tramw.i)-s en Angleterre 
^^^^Qh mccès de celui du bois de la Cambre, était-on peu disposé 
^^^^^^tomce à construire des lignes nouvelles. Le public français. 
^^^^B^ jiréoceitpe peu de ce qui se fait à l'étranger, montrait à 




celte époque, plus dlndilKrearfl que dlioililiLé i l'égard An* 
ebenÛDs de fer américAïn*, quauil, A la sui(« <1m U frnorre, an 
ISTi. le Conseil mnnicïpïl il« PïTis mnimen^M ii m [ir^uccuiMr 
lie rinsnfliSLUiirn des moyens de Iranspnrl un runimiin iliml un 
s'élail souvenl (lUïnl diuis les dernicrfis anin't'j tif l'imiiiie. 

19. Concesaioa en 1873 da réseau actael 
des tramways parisiens. 

Le Consoil punirai d« la Seine Dl préparer un projet, el, un 
an après, le Guuvernemeul acrunlkit an d^pitrloniRnl la mn- 
cession àe vingt lignes da tramways toriuanl ttii réteaD de 103 
kilomètres. 

Ce téseaa comprenail ane lifne cirealaire qui se développait 
SOT les boDlevards entériearE entourant l'ancienne enceinte da 
Paris, et, de pla&, quinze lignes rayonnaotes, ayant lenr point 
de départ: sur les pinces de l'Étoile. Saînl-Augusiin. Honcey, de 
Ift Cbapelle. du Ch&leaa-d'Ean. A la place de la Bastille. & Ik 
place Walliiitwrt, ud square Clany et à la place Soint-Ger' 
main-des-Prés. Ces lignes étaient appelées à dessi'rvir le* vi1> 
loges les plnsimportaols de la banlieue :Keuilly. Cnurbevoie, Sn- 
resoes, Clicby, Asniéres, Gennevil tiers . Sainl-Ouon, Saint-Uenis. 
Anbervilliers, Pantin, Hontreiiil, Saint-Haodë. Cliarentan, Saint* 
■iBuriee. Ivry, ViLry, Villejuir, Houlronge, Cliâtillim, VoDlenay- 
aax-Hoses, Issy, Vanves et Clanart. 

L» construction et l'exploiiatiun de ces lignes furent accotdéet 
i trois Compagnies. 

Celle des Omnïbns ajouta an réseaa Loubal, qu'elle fut auto- 
risée à compléter jnsqn'à Viocennes. ainsi qne nou^ l'avuns dit 
pins hanl. les boulevards du Nord entre la place de l'Etoile et 
celle du Trùne. La Compagnie des Tramways-Nord se chargea 
des lignes rayonnantes entre la place de l'Etoile et celle du 
ChUeau-d'Eau. EnHu, les Tnunways-Sad prirent les uitre* 
rayons avec le réseau de la ligne circulaire de lu rire gauche. 

Ces deux dernières Compagnies, dont ta concession, en réalité, 
ne commence qu'en dehors des forliflcotionn. paient A la Com- 
pagnie des Omnibus une redevance kilométKqne annuelle de 
6,000 trancs pour le Nord el de 4,000 francs pour le Sud. 

i>epnis iS73, des concessions nouvelles perineltanl aux Com- 
pagnies de pénétrer au centre de Paris, leur ont été successi- 
vement accordées. L'élendne du réseau parisien et de Ja ban- 
lieue s'élève aujaurd'hoi à S5d kilom. 109, qni se décomposent 






sa k. ) 



Des lignes nonvelles, Tolêes par le Conseil général le ST uo- 
Tembre 1880. doivenl ttogmenler antore la rSsaan urbain et 
soborbuin. lorsque les concessions nctoelles des Iruinwuys au- 
ront élé concentrées rl.in» te» mains d'une même Compagnie, 
soil iinj voie ilc fusion, suii |iar voie de radiai niuluai. 

voici Li nomcndiilure des lïpnes nouvelles : 

i' Une ligne d'Asniéres ù l.evallois-Perrel ; 

2» l!ne ligne de Neuilly à l'exirémité du Roule et ahonltasanl 
à Ift porte des Ternes ; 

3° Le prolongement dans l'intérienr d'ivry jusqa'anx Moull- 
nDiHiK, de I» ligne déjit en exploilatinu ; 

40 Une ligne de lu. Craix-d'Arraeil i. Upoi'le d'Ocléans; 

B< Le prolongement dans Villejuif au point dil de la plaep 
du Chrial, do la llg:ne actaelle, dont le IfTmSnui est arrêta aa 
ebemin de Monlsonris ; 

6" Une ligne de Choisy-le-Roi jusqu'à Vilry j 

T Prolongement de la pénétraUon dans Paris des lignes 
Saint-Denis, Saint-Oneo, GenaevilUers, demi la tête de ligne 
doit être reportée à la gauche de la Madeleine ; 

8> Prolongement dans Paris jusqa'à b place du CliMelet, dm 
lignes de l'anlin et d'Aube rvilliers, dont la lêle de ligne est 
uijuard'hui lîxée à la place du Chàtean-d'Ëan ; 

9° fénétratinn dans Taris d'une ligne venant de Neoilly par 
ht porta des Ternes et aboutissant à la place siluro deniers 
l'Opéra ; 

10° Prolongement dons Paris de la pénéli'alion de la ligne 
d'Iasy jusqu'à lame de Hivoli ; 

11° Pénétration dans Pariât jnaiiu'à l'Ecole 'Il illtairo, de lu 
ligne partant de la Croix-d'Arcueil et aboutissant à la porte 
de Monirouge ; 

iî' Prulongemenl dans Paris jusqu'à la place de la Bastille 
et la pé^flralinn actuelle de la ligne de Villejuif qui a'arréle 
aujoard'bui i la place Walhnbeil ; 

10° prolongemenl dans Paris de la pénétration actuelle des 
lignes de Cboisy-le-Roi et d'ivry, ariêlées aujonrd'huî an 
■e CInny ; 



i)« rnili'nKenienI dan* l>>rU il» I» pénftrjilînn iln IxIlirDVoà' 
Monireuil & la [ilace ilu TrCii<i, JDi-in'HQ qOMÏ ilu Luurra lurlo 
buulcvard JIuïj, la UiMtille et les i}uaJ>. 

20. Conoesaion des tramways en province. 

Paris senl n'clnil jias appelù iV posséder. lUns ion enrrinle cl 
ia banlieue, un rt'scau imporlanl Je tiomu.ty». Le nii>uv«niciil 
va faveoi' <le tet voies iiuuvflios «d [irojiDgea en pruvtnrn, It 
sortont o<] le service des omaibuii Hatl nml fail ou iiisufllMat. 
Les munît i p:\lileB Uea villes placéoi jiti^s de lu rronii«ra dn 
Nonl, vojaul quels services renUaipol à la pojiulutiun ks tniin- 
wBfs belges, demandéreut ao guaveruemeDl tt, coiicesMon da 
certaines lignes. 

Lille prit l'inUialiTe. et le ( octobre 1873 t'Flat ttcoordul à Ift 
ville uti réscnn àe voies ferrées dont elle rélroFitlit U eufiCW- 
sion Ji II, l'IiiJippart. le 10 dëceniltre 1813. Le premier juin d« 
rannée soivanla dcni lijiiies imporlanies étsioni livrées à l'*l> 
ploilation. et In pupuluion put bientôt apprécier tous les avan< 
lages de re nonveou morte de iranspoil. 

Le jour où l'Elal euncéikit A la ville de Lille son réseau da 
tramway», il acconlnil à celle dn Havre une concession ui»- 
lo^a qni fut létroe^^e U la Banque Franco- t'Hlii>n no. 91. De In 
Ilïull. t'en 1 repreneur général, se mit de soile t l'iruvre, et duni 
les premier mois de ISTi deux li^es étaient mises b te dis- 
position du public. 

Les tramways, i partir de rotto aiin6e, se d£v«loppir«nt 
peu à peu en France. Les réseaux de Nani'y. Versailles, Mar- 
seilla furent concédés aux villes qui les rétrocédéient A des wm- 
pagnies ou a des entrepreneurs. 

Il en fut de même, en 1875. de Nice. Daukerqne el Hoabnix; 
en 18TU, de Ronen, Tours ol Orléans; eu 1877. de Bonlcgne, 
Montpellier, Valenoiennes el Nantes. 

Puis. Burdenns. Lyon, Sainl-Elienno etc., obtinrent de l'Ela' 
des concessions qu'elles fédèreni, soi! direclemcnl. soit par 
Bdjadication, & des spéculaienrs assez bardis pour accepter des 
municipalités des caliiers de charges de natnre it ruiner leur 
entreprise, 

&nsn. la plupart des tramways en France sont-ils loin de rap- 
porter l'intérél de l'argeul qu'ils ont coûté. 

L'établissement des premières lignes est revens; fort cber 
par suite de l'inexpérience des l^mpagnies. des bénëlices 
scandaleux des entreprîtes générHies. dn taux usnraire des 
empruols. et. euQn, des majoiations de tontes sorlus qui ont 
absorbé une partit du (apîtal primitif. 



Les CompngDies américaines el anglû: 
ndtres, leurs manvais jouis. Elles se sont relevées pua k peu, 
et aajounl'lmi In plupart donnenl. on sont à la veille de donner, 
des bénéfices. Uue faul-il pour cela? 

Qae lee innuicipikliléB soient moins exigeâmes k l'endroit des 
compagnies, et qae celles-ci, de lenr cdlé, évitent les dépenses 
■uperlî ciel les el sachent réduire an minimum possible par nue 
bonne administration, lesdépen 



CHAPITRE DEUXIEME 



21. Éléments des voies de tramways. 

Une vola do Irninn'ay se compose de dcu^ Ûles de rails d'un 
modèle spécial. 

Rait. — Le rail présente trois parties distinctes (ilg. 8) ; 

1, La Jitale-formt OO labte de roviement A, sur laquelle 
ronle le bandage <le la roue; c'est le liessua du ruilj 

S. L'ornière ou gorge B oii pénétre le boudin; 

3. Le amlre-raU C — la partie opposée au rail — qui borde 
romière à l'intérieur de la voie, coiume le rail la borde 1 l'ex- 
térieur, 

Raii.« a ORNiÈMisïT RULs* cwjiupwnonb. — Lbs rails sediviscnt 
en deas classes : 

Les ralli à omiire d'ane seule pièce (fig. 8); 

LearaiU L duaapignuit, deul l'oinière est formée d'an railel 
d'un coDlre-rail. (Voie de Lille.) 

longrlnfi, Tra/cenei, Entreioùfs. — Dans la plujiart des voies 
anciennes, les rails sont portés dans toute leur longaour sur 
des pièces de bois appelées longritifa. Ces appuis sont m&in- 
tenns à l'écarlement : 

Soit par des traversfi ert bots anr lesquelles ils reposent; 

Soit par des enlreloUe» en fer plat qui se logent entre deux 
rangs de pavés. 

Les rails k champignon reposent généralement dons des cous- 
sinets fixés sur 



23. Voles métalliques. 

Depuis quelques années on construit des voies 
lËtalliques, où les appuis longitudinam et les liai 
ersales sont en fonte uu en fer. ■ 



83. Volfl principale. Entrevol». 



^fterrie nu serv 
tiunways k ileQK 
dêpsri el la voie 

eendantf. 
L'enlrevoie esl 


re Imbiluel el journalier des voiliirg). Du 
vows, U voie principale comprend U m 

la punie qui les sépare. 
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84. Voie mantants et voie descendante. 




Lb Toie monta 
le Irrmfnut \e p 
waya allani vers 
le» voies d'aller. 


le PSI relie que l'on suit en sn dirignuit ver» 
us imporlant de la Ugnu. Ainsi, sur les Inni- 
le ccnlro de l'an», les voie» monunluï sont 
e[ les voies doscendanlcs enllss de retour. 



35. Voie de raccordement. 

Dons le l'as d'une voie double, la portion de voie ijui per- 
met de passer de l'une sur l'aalru est désipii'^e sous le nom de 
vole de raccardtmenl. On en i-lablït de distante en distlUlCtt 
poDr pouvoir faire temporairement le servire 
Toîe. lorsque, par DQe caase quelconque, l'autre, est rem 
la cïrcnlaiion. 

28. Toiea d'évttement on de crolaement. 

e CTvitenunl sont les porliOQI^ 

■s qui se croi. 

37. Voles de garage. 

On donne le nom de voù-i df tjnragi ù celles ot'i l'on 

les véhiinles au repos, mais dont on peut avoir licsoia, 

pour remplacer un car avarié, soit pour augmenter lu nombre 






e prinripiUe prolongées .-ii 
m et disposées ponr le 
ice, s'appellent aussi des voies 

3B. Voles de service. 



delà dos ne- 

sL-iiionDemi 
le gnrage. 



Les voifi df ifrvïcr sont relies 
porte pas de voya^ears, et qui 
l'eiploi talion, tels que la sortie oi) la rentrée an dépdl 






idin^H 



39. Changement de vole. Croisement. 

La ilispcf^iiinn aii moyen du lfiqiii>lle un r^r peut \ 
d'une voie sur [ine aiilre, se nomme un cliamimifnl di 
et l'emlruit où les mila se coupenl poui' le pas^ago des bo 
a'appoUa croUement. 

30. Ce iin'on entend par «one d'un tramway. 

1,% taae d'un Iramw»; esl l.i portion de \^ vnie publique que 
lai tissigD«:il les ré|;leuienl,'«, et dont les Compagnies ont ren- 
tre tivu. 

Pour un tnim-way à Toie simple, velle zone comprend In 
voie, angmeniée Je deux bandes latérales Qxêes ik ai. KO par 
ie Rahier des charges type, Quand il s'agit d'un iramvBy à voie 
dooble, la lone comprosd en pluD la seconde voie et l'eolre- 



31 Division des voies de tram^trays. 

Les tramways se divisent en deux classes : 

Voiet à mjipoi'U en bail; 

Voie» à slipporli en métal, ou voien mMalliguei. 

Quelque soil le type de voie que l'on adopte, il esl 
diliona générales auxquelles tout tram'way doit satisfain, 
dont il faut tenir tomple dans la constriii'lion. 

32. Différence entre un tram^vay et un 
de fer à travers champs. 

L'assimilai ion qae l'on rtiei'clie aonvenl à établir 
Iramvay el un cliemin de fer à travers champs esl purement 
idéale. Le seul point rommuo est le mouvement des véhicules 
l'opérant sur lu surface unie d'un rail. 

La voie d'an chemin de fer n'a à supporter que les efforts 
lésullant du passage des trains, dont la l'bnrge et la vitesse sont 
déterminées par la Compagnie. Elle est calculée pour le poids 
des véhicules qui doivent l'ouler dessus, et si le roulage doit 
la traverser, il ne peut le faire que sur certains points déter- 
minés el installés en conséquence. 

L'étasticilé est un avantage pour une vois de chemin de fer 
appelée & être porcoame i grande vitesse par des wagons lonr- 
dement chu'gés. 

Tous les éléments qui composent In voie, rails, attaches et 
Inverses, peuvent être facilement réparés el remplacés. Il 
Sufllt de dégager ces diffétenles pièces du bnllasl qui les 







ôlifrallon ^i pènl te fuir* d'uulanl plus vil 
t'ox|iloïiiiiiun ils prenJru il^g nioiiiies |>i>d 
ne SDÎenI pas iléraDgès ilans leur travail, 

» BD est lout autrcinenl pour le« Irunways. 

Une Toie posée dans an qunrlier très rn-qurnli' a plus i M 
Irïr des pousnées Ul^ralea du roulago que do lu l]t<iiuo | 
dniU {AT la pasMge des voilares de lu ('uni|iuKniv. 

A Londres, par exemple, A l'enirvii ilo ^liitechnpel 11 
Bireet où il [msse pendant les henres d'aChirea pln« da 8. 
TébiCDles, et devant la gare des narrhandJHns de UluckCriars-RoÉ 
qui tecoil nuit el jonr des rliariola lourdenienl tlmig*», ' 
Toiei des tramways soni plus d^li^-rton-es pai le a 
auquel ne participent pas les Compagnies, qae par les (130 p 
sages de leurs cors. Avec une pareille fircuialion la t 
GoQserve pas longtemps son écarlemeDl régulier. l)£s qae I 
lails Misent d'étnj parallèles, le (rollenienl des boudins dai 
roroière augmente senslhlenienl ; de lit une nsuru rapide d 
menlonnels el un accroissement considérable de lu résii 
an roulement. Le pavage ne larde pas ft s'uinii^ser le Ion 
loagrines. L'eau pénètre par les rigoles qui se prodniii 
nyine les supports, qui, n'étant plus hourrés, d(ïcliisse 
brisent les alluches qui les relient aun rails. 

Pour riunener les pavés ù leur niveau, il (aul enlsv 
pafajfB, soulever les longrines el les bourrer ft noaveiiu 
léparations exigent souvenl beunronp de Lïinpa, quand le p 



sage des r 
Elles g«ne 
publique. 



lo : 



s'effecine b 



i Compagnie <: 



u quatre n 



rculuj 



trouille et d'inlemiption du service, il A 
^tUer le» Iraraua exfculéi lur uh ioui la voie pubtiqw 
pof fA<hni>ii¥lrttllon gne par let Cvwpoffnin ir» Ifi partScvlU 
éement auiuri-^. 

Sn en» ifinlrrruplian det voiri ferréei par tuile de 
tttétMlit BUT ta voie publique, dit l'arliclo K de 1 
6 aoAl 1881, (a Compagnie pourra être (mue de rétablir f 
tofremenl lei comnunicaiioni, $oii en déplaçant momenlani 
cet volet, loll r-n le» branchant fune nir Cautru, lolt m Miif ' 
à la trameriée de Pobilaclc des voilure» ordinaire» qui jn 
la tourner en luicanl d'aulrsi Hgrie». 

A mesare que les tramways pénètrenl dans les quartiers 
da centre de Paria où la oirculation des véhicules dsI ir'' 
tivB, on s'npercoil des dépenses do toute sorle que néces 

Tels sont les inconvénienls résallant du libre usage i 




33. Conditions principales auxquelles doit 
Taire une voie de tramway. 

s yeiicma Ue iliiu. il «fit |ioBaibleilcî déduire les 
Eonditions prinfipalea que doit remplir une Toie de Iriunway, 
et dont la connaissance peal guider l'ingénieur dans ane élude 
de ce genK. 

La première esl de donoer à la voie nne fondaliiiu solide, 
exemple d'Iinoiidité, Quand le sol contient de l'eau, il fiat s'en 
débarrasser i. tout prix, et prendre les mesures nécessaires 
pour qu'elle ne puisse y pénétrer à la suile des forlei plaie.i 
d'orage. 

La seconde condition est d'avoir la même fondation pour le 
pavage que pnnr la voie. L'obligaliao imposée aux Compagnies 
d'entreteoir, à 50 centimètres en dehors des rails, une ïone de 
ohaaasée, lenr permet d'établir entre la voie et le pavage une 
lolidité telle que l'une ne puisse s'ofTainsRr sans l'antre. 
L'èlsflicilé nécessaire au chemin de fer est nuisible dans les 
tramways. 

Si la chanssée cède sons le poids des lourds fardiers, elle 
ne se relère pas, tandis que si ta voie tlécliit nn instant, elle 
ne tarde pas à reprendre sa position première. La seconde est 
élastique ; la première ne l'est po-t. Il se forme alors ces déni- 
vellations qui sont si nuisibles à la conservation des tram- 

Quant A. la troisième condition, elle résulte de l'obligation oit 
l'on est de bouleverser le moins possible une voie ponr la ré- 
parer. Enlever des pavés, déplacer une longrine pour remplacer 
□ne altache de rails ou nne èclisse de longrities, c'est beaucoup 
de travail pour une bien petite réparation, La voie doit être 
composée d'éléments simples, faciles k visiter el à réparer, qui 
ne nécessitent pns tons ces dérangements, 

Ln bon imvage est indispensable. Il faut qu'il y ail unifotmilé 
entre celui de la partie occupée par le tramway et le jiavage 
adjacent. 

Sur les voies empierrées les Compagnies remplacent par du 
pavage la partie de la chaussée où elles posent les rails. La 
roulage ayant une tendance t quitter l'empierremenl pour le 
pavé, les voies de tramways se trouvent plus exposées aux 
dégradations dans ces parties qne dans les antres. 

De ce que noas venons de dire il résulte que la première 
étude à faire ponr la pose d'un tramway est celle du sol soir 
lequel il doit être établi. Qaant au système de voie îi employer, 
l'importance da trafic el certaines conditions particulières, qui 



Tlunvaiunl Innr place pins loin, IniliquRnl \r rhoix A fhire 
parmi ceux i[ue nons allocis exnminFr. Il ns titU pat ponlro 
de vue qD(> le rail doïl êiro neseï r^iîslaiil pour qa<> la Ubie 
de lOaiemenl se conserve longtemps. Qniuiil il n'en «at pu 
bIds), l'umiére se rélrécil à mesare qae la rail »'use. Lisl boQ- 
dïns des ToQes épruDveni plus de froLtemenl, parr^ qa'jU roa- 
lettl dans la partie la pins resserrée de l'omièm. et iti «*!• 
mincissent ao point de devenir tranchants. L'oraiére s'onmsse 
bcilemBDl, et le moindre obslacle sudll pour faire dérailler le 
véhimle. Après qaelques années d'exploitation, les boudins 
portent «or le Tond de romiére, ei la Tendent suivanl ane sec- 
lion longitudinale, si l'épaissenr du métal n'offre pas asseï de 
rësislance. 



34. Voies américaines. 






Les premières voies de tramways posées en Amérique 
serri de modèle pnar looles relies qui ont été êlivblies primi- 
tÎTemeet, non seulement en Europe mats dans le monde on. 
tier. 

Le type américain se retrouve aux Indes, en Anstralie. un 
ispoo. Pour montrer comment on est arriré progresslvcmniii 
ans systèmes qni tendent k prévaloir aujourd'hui, il nous but 
parler en premier lien des voies dej États-Unis. 

A l'époque oO l'on établit les premiers tramwnjrs on se SAr- 
vail eneoi'e de longrines sur les chomlns de fer. Il y avait 
d*3abuil moins de raisons de ne pas adopter cette nature de 
support, que le prix des rails était très éleré par rapport i 
celui du bois, et qa'on recherchait avOiUt tout l'économie dans 
la coDsirnction des tramways. Depuis, la poiils des rails a 
unsiblemenl augmenté, et l'on a cependant conservé les lon- 
{Tînes, quoiqu'on y ait renoncé depuis longtemps pour les 
chemins de Ter à locomotives. 

35. Profila des raila. 

La forme des jiromiers rails était, ainsi que nous l'avons 
dil, i ornière. Un donnait (luelqucfois t la goigc un évase- 
ment asseï grand pour permettro aux roues des voilures d'en 
■onir Taeilement. Tel est le prolîl du rail de la huitième avenue 
de New-York (Dg. S). Sur beaucoup de lignes le niveau da 
contre-rail est sensiblement intérieur & celui du rail. Dans te 
modèle de Brooklyn l'écart est de il millimètres. Nous avons 
TU qu'il étaU de 17 millimètres àmt la rail de iliiarlem. 

Cette disposition parait avoir séduit les constructeurs belges, 



eu nous k relmnvona 
Bmxellcs, et notuninent 



plusieurs li^es da IHnlériew fle 

ment sur colles iv la Compagnie br6silUnne. 
Ilnmbou!^ n Wandesbetlier, l'évasemenl est 




(New- York). Poids : 33 i. 



plus sensiliie eneora- Ici on s'est beauroup plna rapproché du 
nkil de Philadelphie que de celai de Brooklyn. {Gg. 'J). 
Lm An jji s onl qaelgnef s esse e o e o pou em 




^ \i 



e de Uaœboa g a 



pécher le rooeii des vo lares d y penét er C est à un rail pro- 
filé daas ce Ijat. et dont on lut uUniiue la paternité, qoB 
H. Loabal a donné la préférence, qnaud il a voulu se faire le 
propagateur des iramwajs en France. Toute autre forme de 
rail i. ornière érnsée n'aurait pas élé acceptée i Paris, 
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Il en aurait été de même du rail de Pliiliulel|jliie iiiitlj;ii! ht 
Dombreai avantages <|u'il présente : nettoyage farile. rvaislaiiro 
moins grands au rouleniciil des c.ii's, réparations dn ]iava|te 
moins tréquenies ei, par suite, entretien moins coûipui des 
voies. Mais il a les défauts inhérenls an système îles vuies sur 
loDgrines. Les poussées lalérales da roulage Icndeiil ù le faire 
glisser sur son support, quand il ne repose pas il'une manière 
solide sur la Inngrine ou qu'il n'esl pas liicn soutenu par Is 
pavage. Le poids de la charge sur le rail, dn cdté uïïeL'té an 
Tonlemenl des ears, esl mal réparti. La plus (n^iide pression 
s'eier(aiil latéralement, la parlie de longrine plai-éc sous le 
bourrelet se fatigue, ae miclie ; le rail tend alors à se rruver- 
ser et à entraîner avec lui son atlaelie. 

On a corrigé en putie ce défaut, en reportant la rliar^'e vers 
le milieu, ainsi que le montre la Hgure 10. 




Fîg.lO.— RaildeSsint-Loi 



Quand on 

voies de tramw.-iys, Mais rexpérience a démontré que le bour- 
relet retenait sur la partie plate l'eau, la boue et les petites 
pierres que les chevaux des cars et des voitures onlinaires 
soulèvent sur les chaussées mal empierrées. H devenait très 
difficile de maintenir lo rail propre, et le tir.ige augmentait 
sensiblement. En le retournant et en augmentant la largeur de 
la partie plaie, ces inconvénients ont disparu. Les véhicules 
ordinaires traversent et quittent plus facilement la voie. .Mais 
cette disposition oblige de placer les liondins des roues à l'ex- 
térieur du rail. Or, le passage continuel des chevaux des cars, 
joint à la traversée du roulage, affaissant peu à peu le pavage, 
la voie perd son écariement régulier et les boudins des roues 
roltenl tellement contre le rail, ^ue le coefficient de tcactinti. 



angmenie sensiblemeni ; l'nsare rapide ûei bandages est one 
dea conséijnBDcs.t de ce froilenient. 

Malgré ces défania, le iiep-r-all eu devenu, comiDe nous 
l'avons dil, d'une application générale aux Ëlats-Lnis. [lig. 11). 

l.e mil de la troiEiéme Avenne (N.-Y) penr élrerangé dans la 
calégorie des rails plais (lig. 13). Il n'est praSIé qne poor ser- 
Tir aux Toiloces de tramways. C'est ane sor;e de Bridge-rail à 
deux lùlclles qui forment l'oraiérB. Son profil symétrique pér- 




ir qoEiDd il est usé d'nn cdlé ; c'est ce qui l'a 
fait adopter par 31. Gore. ingénieur anglais, ponr les Iramways 
de VoiparaisQ où le jirix des rails est très élevé. 
Le bord supérieur des ailetles afQearant le pavé, le boarcelel 




e fait on bon s 

Le Crescetti-rall ou rail en U renversé, dont nons avons en 
occasion de parler à propos des premiers li'amways de Liver- 
pool, a été très employé aux États-Unis pour les petites lignes 
et surtout pour celles de biuilieue. On surbaisse les pavés 
_di! câté de la voie d'an moins h banteoi des boudins. Car il 
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idî leoîr eomple de l'itlTMiiHiincni du rail et il» l'atan il* u 
plale-rorme de tnulemftnl. Qiiîlqnefoïs, le pavngn e>l de nivaau 
■vec le sotiuuet du luîl el l'urnlârB esl prise liua le fni qui 
Ml entaillé. 

Ce ntit H lo gnit ÎReonténionl de former avec le pavé nu» 
«rniére Irop profonde, eronsi^e par le paiingr de» véliieole* 
ordinaires qui suive»! la Toïe. H^eeplnrle ili Ihi ' *' 
débris du puïé iini s'crami?, pIIi' tie tjiiil" pT it f'-li 
trëquenlc il'iii-i-iili'iil>-, 



3B. Attaches des rails aux longrines et des 
longrlnes aux traverses. 



Ans £W3-I'ni 
S m. 50 à 7 n 



I. On 11 



ntiU uni de 18 à M pied: 

' 'S luiifiriiiiiii do dilTi'rei 
1 des brochei 
ft Vienne, i 

3). C'vat rnila deniltre 
il. Cti^ ulurheK, pUe^s 

dos KQtr«S. 



inafuères. Primiliveinent. on employi 

1m <!âtés, comme on le fail eneor 

donoail une fonna recoorbèo {Uf. 

qu'avait adoptée M- Loobai pour ton 

à la dislaiice de 65 ccntimélres envii 

Ëlaïenl disposées de manière que irollei do druiln alternaient 

arec celles de guuclie. On tes a aliandonnjes ani Ëtals-l'oi*. 

Elles ont le gniVB défaut de sortir des troua ménugés <liini In 

lail. quand le pava^ en s'alCii»sant cesse de muinlenir In tAl* 

da la bruelio ù sa plaee. L'eau pénétre alors doni la lonirine el 

le bois se ponrrit. 

On a lonr à tonr essayé des clona spécianx on des clievilles 
batbeléesj puis on eut arrivé à employer des lire-fond et. 
enfin, des Louions trsvertânt la luni^ne. Les tire-fond snni 
encore très en usage sur les voies uiiéricaines. Dans le Sirji- 
rail, le tije-fund est placé dans la partie plal», Dana le rail de 
Saint-Lonin (fig IU|. il est Gio allernaliTement dans la bourre- 
let et dans lo trikm. 

Malgré les petits talons placés sons le rail et qui se logent 
dans les feuillures de la longrine, le lire-fond ne BufOt pas le 
plus Bonvenl ï maintenir le rail en plai:B. Sur les point» eïpo- 
iii an passage fréquent du roulage, les lire-fond finissent par 
prendre du jeu dans la longrine et par faiie saillie ï l'extérieur. 
La resaourro d'enfoncer dans la longrine nn manchon en bois 
pour y loger de noDTean le tire-fond est insuffisante U pli»- 
pafl du lenips Les ingénieurs considèrent l'usago du tire-fond 
dans tes tramways comme nn mode d'attache sur la noliditë 
duqnel on ne peut compter, et qui laisse pénétMf l'eau dont la 
longrine. 



] 



l'espacement â«g ti 



s percés dans !e rail pour n 



ir les 



attuliiis efl de 2 pieds (U m 60) , aux ikax exlrémttés o 
najB é({alemont ilout trous i 2 ponces 10 m 03) Aa joinl. Dnns 
Ic': riLlî le ''l pieds (7 m 30) ou comple douze trous, plus le» 

l \ I lUÎ boul9 

\ 1 I j inl des rdiU on pldce ions les dea^ eilrémUfs 
u I X plaque en fonte ou en fer forgé, ayant 6 mîlli- 

lu L 3 J 1 jl'ïieiir et ds 13 à SO etilunelres de longueur. 
EUo est pEitee de deux. Lroni lorrespondaiit à ceux des bonis 
de Ruls par lesquels paasanl les lire fond 

Les traverses ont S pouces x G ponues on IS centimètres sur 
15 Leur largeur varie suivant le genre de voie adoptée. Elles 
débordent de chaque culé des rails de ia pouces ou 30 centi- 
mètres 

Les traverses sont espacées de 1 il G piel? (I m. âl à I ni. Si). 
Quiind on nempkie pis de longnnes li,c»r:emenl n'est plus 
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HojBbonre à Wandesbeckor. 

it enterrées dans des trancliées creusées dans 
les fondations des rbiussées. Les longriries ont de Si 4 40 piedï 
de loni; (T m, SO k 13 m. 30). Leur largeur dépend de celle du 
rtiil. Un leur donne une hauteur de *? pouces (Om, 17 à Om. IS), 
pour pouvoir paver sar les traverses. 

Les toDgrinea sont en pin jaune ou blanc; elles sont équat- 
ries avec soin et profilées euivaJil le dessous du rail qu'elle» 
aupporlenl, Les traverses sont en chêne Liane ou eu châtai- 
gnier; elles sont k peine dégrossies. 

On ilxe les longi'incs sur les traverses, soit en entaillant cea 
dernières et en faisant la serrage à l'aide d'un coin en bois dur 
(flg. 13), soit en les pesant simplement sur les traversas 
auxquelles on les Rxail, 1^ l'origine des tramways, par des clie- 
yiU es en bois, des clous de charpentier, etc. Aujourd'bni, ou 



Bmplotfl de prêUreme des ramtèrai on itni eoniiinmi «n fnoil 
qaelon tloue nur les longiii ca et tur les truTerses (11; IS 
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Fig ISt—ConpeentraTCTa d'une tolaamdticalne an coigtt. ËthtlUa* 



Pig. IS. — Rûilpaiu Mtube d« IDmèUsa. Écliollei^'l 




efies ans ponssées Uiiralas îles véhicoles ordinaires, oD a mis 

dans C0V9 sine Is (flg, 9). Ces coDaeineU sont de graïKleors à'itlé- 
rentes oa de même grandeur, suivant les cas. Anx joints de 
longriaes. on emploie on coussinet pin» large qui remplit le 
i41e d'éeliise. Sanf ce cas, on ne met généralement aux Élals- 
Unia qu'un caassinel par traverse; on le pliice loujonrs à 
l'exlérienr de la voie. 

Sur quelques tramways construits avec soin, on a entaillé 
égèremenl ta traverse pour y lo{j;er le bas de longrine et on a 
riani les deut supports par nn long bonlon à éuron (Hg. 15). 
Dans les parties en couii)ea à très courts rayons, on a ajouié 
des eouasinelsqui maintiennent la voie k l'écarlement. Ou em- 
ploie pour les courbes dont les rayons varient de 10 à IS 
mètres, des ïails spéciaux pour la courbe intérieure et des fers 
plalB pour la courbe extérieure (lig. 16 e( IT). Nous reviendrons 
snr celle disposition qui a été employée, et qui l'esl encore, 
pour les tramways jk conrbes très rudes. 

Lorsque deux voies se confiaient k angle <Iroil, on établissait 
autrefois aa point d'intersection une plaque en fonte, ilaqaello 
Tenaient aboutir les extrémités des rails. L'espace qui les sépa- 
rait formait une sorte de plan incliné sur lequel roulait le car 
en quittant le rail. Celte pl(U(Ue avait le grave défaut de laisser 
les roues sans guide quand elles la francbissaient, et d'occa* 
sionuer des chocs k la voiture. Elle a été peu k peu aban- 
donnée, 

Telles sont les dispositions principales des premières voies 
de tramways aux Ëlats-Cnis. On les retrouve en Europe, soit 
telles que nous venons de les décrire, soit modifiées et perfec- 
tionnées. 



CHAPITRE TROISIÈME 



37. Sjrstèmea de voie des premiers tramways 
à. Llverpool, Londres, Dublin e' 

Les premiers tramways de Londres étaient disposés comme le 
montre la figure 18. — Le rail était le même que celui adopté par 
H. G. nopkins pour Livarpool et Birltenhead. La méthode de 
■ m ne diffémit que dans la fondation, A Liverpool, on 
lé le sol de la l'ue jusqn'i une profondeur Je 3G ccnti- 



1 



^^Hl| 




m 




■l'éjiaisienr Bar l^iqucll'^ on avaï 


plucc In lonirinei. h Londre*. 


on enlevnil li> yiavë xl li- miradam tiir uiif \arp-itr ép' 


» ij 


lone Ja inuii«:iv. et hur 






iiiiepro(oDJeor<i«33c«>n- 


3^§J., 




lîmélres corresporuluilï â 




U hantear du |mïé. Dans ^ 




!■«« des lonFi'itiM. on [.- 






creusuil dvs Irniirliévs ilv \ " 












rempUssuil du tiélun — S 


i|j!«;%K[(- 


^^^M 


ciment tlo l-uriliinit nu S 




diaux hydraulique me- T 


9^1'' Vjd^Kv vi' 


J^^H 


lnigAd« gravier >le ri»ière 






-in3^'aaniv.Md»st,l. W 


JjffiplH" 




Vn plaoïtl de distancv «n /S 




(onie *ur ce Ijélon ; on y -^ 










logeait les lonRiines a[i\- V^ 




« 


qoeUw le» rniU *l»[ei>t (^ 




llieBpittde5l.rorlie3Y.T- ' 




deales ; on ndiait leitdvut 


II^S^^- 


&j^^| 








en ter, et oo procêdaii »<■ * 


VHlânmrr 


%^^l 


pavage suivant la mode ' 


ïj^^K; 




OBÏUS a Londres. V_ 




UMCliondeWhilEolia- PÇ 


^sEffiliM^ 


^^^1 


pel. des Norlh Jletropo- '■ 






litan Tramways et celle 


^^^^ffilt' 




de Brïxlon, deH Loodun y^ 




Tramways, furent ainsi /j 
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âaie. Les broches, à lél>! 




rnûsée. étaient enfoncée- 




dans l'omiére ions l?s p^ 






SO cenlimétres environ. ' 






Aux joinis des rai 1». il 






en avait deux par rail pour ma 


ntenir rê<:Usse bien en 


place. 


Las entretoUes araio'H 38 milli 


niélres de largo sur 8 d 


épaie 
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lin lire déTialion daos l'angle des 
I affeclait rér,art«meDt. Puis, quand la 
voie élûl poKée. les onlreloiaes s'élevaienl Boavetil de k haa- 
leai' du psTÉ ; enfin, et i:e n'élidt pas là le moindre défaut, 
quand on paveor renuootrait ane entreloiâa qni le génail poar 
un joint il trancliait la diflIcuUé en l'enlevanl ou en l'eufonçabl 
dann le boI et en pavkrit deasas. Il parait que dans cette Jer- 
que dan» 




Le rail n'avait à sa partie inférieure qu'on talon placé dn 
c6ié de la voie, ce qui n'était pas sufflacml pour le maintenir 
d'aplomb sDr sa longrine. Les broches, en prenant du Jeu, 
mftehaient le hais ei QniEsaient par s'élever an-dessus du fond 
de l'oi'nière. Elles devenaient à lu (ois, gênantes pour lit circu- 
lation des piétons et des animaux, et préjndiciaibles i la c< 



TatLon des lonj^nes 

niére comme dans du 

Dans Us sections 



n laissant l'es 
canal, pénétrer ai 
les London Tram 



à la disposition ilo laplup,irt di 



i séjourne dans l'or- 
inr du bois, 
s construites posté- 
us talons, I 
i américains. 



Uodlflcation apportée par M. LaraoB 1 
& l'attache des rails. 

M. Larsi>a, ingénieur anghiit. suas Iji •liroclion •luqnrt ■ ità 
posée la inajvnre {mrlie dos voïea du Sud. k l'xrl*, «mplo^a pour 
la première fois, en 1871. lUni In consirnriion di^i Loadun- 
StTMl Tramwayj, an rail & deux lalbni alluugps. i[«iif;rié) sou* 
le Dom d'onltlet (lig. S3). Il s'en servit épileiiiprii potir h |<ri>- 







inièie portion du Iramw-iy de Pimlica. l'ecklmm el GrMii«icli. 
Shus lagnionier la Mciion du rail repréeenlri Dguie 31. H. Lu- 
sen nvflii Irouïi? le aïoyen d'wcrollre sa Iwxe. Son poids «"- ' 




^iiail 30 kilogrammes par mèlre. Cet ingénieur voulait alIoÀ 
ger lu plus possible les oreilles du rail, et il arriva ainsi k 
leur donner de 31 à 3â millimèlres, QuBiul il proposa de dé- 
passer ce dernier rliifTre, on lui objecla que le laminage des 
rails se le permettait pas, Cependant, dans les nouveaux rails 
lies Hortli Meirupoliton Tramways, on esl allé jusqu'ji 38 oiilli- 
mètres. Cet allongement sensible donné ann oreilles du rail, 



eoin^l ainsi la longi'ine, a, permis à ,M. Larsen de remplacer 
l'atUche verlicale pnr l'oUoche latérale. 
<^lle disposition esL peal-étre le plas granU perfection ne- 
lé uppané dans les voies de Iramwuys depuis dix 
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lique par M. Laraea à Lod- 
dies et à BeUasI, on peut 
dire qa il a été appliqué 
d une manière géuérale 
tant aa\ voies ï supports 
en bois qu'it celles à sup- 
ports rnétalliqnes, 

On profile la longriue 
suivant la fai-e infêrisare 
du rail, de manière que ec 
dernier la coiffe exacte- 
ment ; puis on enfonce 
dans la longrine lu partie 
supérieure de l'agrafe qui 
est ronde, au moyen d'un 
Lrou pratiqué dans l'oreille 
du rail, tandis que la partie 
plate est llïëe contre le 
Fig. 26. Vis de sBrrseo pour rail. '^^ ^' *'"' support pai> on 
) ou deux clous, l'oor tirer 

Kchellii ; — ' ]e meilleur parti possible 

de ee mode d'attache, il 
faut que Ir rail soit aussi adliéient que possible & la 
longrine. Pour cela on emploie, avant de fixer les agrafes, 
une vis de sen'age très puissante. Cet outil, que Ton doit i 
N. Larsan, a été employé pour la première fois snr le tram- 
nay de Greunnicb. Depuis, il est devenu d'un usage courant 



39. Uode d'attache des tramways de Renen 

On B essayé i plutifiira reprise * d* moJir i In» sernfft lali 
raies. U. Me M<<al« n appliqua »a\ troin 
wttys ■!« Auuen luia dis{Ki«iIioD qui 
iluil donner do boR« i^nitlals p unu 
qiie l'on ail «oin do Uinser aax \ uiiiip« 
de l'agrafe lieancoup de ]<?u dans I ^ 
troDs de» rnilB, aTiii d'éviler les mou 
vemenls de dïUuiion et de rinlruc 
tion de« rùls qui se prodniseol aut 
vamlioiig de la teupérulurs (lig ST 





Fie, !S. — Mode d" 



churgi, M, G. Ilopkiiia pertecli 

en ie servant de cranipous barbelêB. ptai;ê9 tous les SI cenlimi- 
ues environ et à 10 centiméires da boat de cliaqua rail, la lieu 
des deux à trois pièces dont se compose l'agrafe Lanen, Il n'y 
en avait plus qu'une (Sg. 39). H. G. Ilepkinit donna 11 l'ècllsse. 
formée d'une plaque en fer forgé, 178 luillimélres de longueur, 
63 de Uirgeur et 7 d'épulsseur. Le mode do ronslmction fui le 
même que celui dee premiers iramn-ays de Londres. 

En 187j, ce même ingénieur, appelé & diriger la conslrucliou 
d'une partie des imniwaysde laClyde, employa le rail da Dublin 
modifié [fig. Ï3). L'ornière, i fond plat, était plus large et ovaî 



31 mlUimèlres an lien de 38; les oreilles étaient pins allon- 
gées et le métal plus épais sons la gorge que dana tes rails pré- 
cédents. Il fallait qae le tond de l'ornièTe fui en état de ri 
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Le ml de h Civile très peu 
modifié a ete employé à la reeon 
struclion des Norlh Metropolitan 
Tramways 11 est en acier et pèse 
30 kilog le mètre comme le pro 
I édent Lea sabots en fonte ont 
été abandonnés et lujoard hni 
1 enireloise terminée à aes e\ 
Ire mité s 




L'écrou du calé extérieur fail peu le saill e pou ne 
gêner dans la pose des pavés Ine pel le 1 and ee de 1* c. 
métrés a été creusée dans celle sn liquelln repo a eut ai 
fuis les Inngrines et on l'a ren il c le lie on m Enhn < 



Jiliû^ Dtif ]i1iuine de Mpin «oot les joints i1«i lanplniiii. t* 
li^re 39 ituiiiie la ilisposilion wluplée |iAr H. G, Ilnpkini. La 
ni>Dv<i[i« vKK iltis N'ortli Hvirupolibin Tnimwaya ]i:iruli bien te 
coinportei' jusqu'à présent. 

41. Entretolse des Loodon Street Tramwajrs. f 

L'entreloise de» Nonli ilntni{H>liuin Tranmaya >Jil1<^i>' -li- n-lle 
dont t'en s'ervi M. Lar^en pour les Lonilon auvi Ti^iin«.iy<. 

el qoi H été etDployée pins laril k Pari», ainsi r[ur ijn. -, 

le verrons plus loin, après avoir rrta qao1qn<!> i Iiri ii>. 

L'MlreCoise est un fer plat de 4 S S renlimittre^ ili- li.iiiiiiir, 
A l'une de ses eilréniilés elle travone In longriuu ii ■» ii^i- 
miue comme le montre la fli;, 31 ; le serrapi s'opiVrc lui moyen 
■l'ane clavette. A l'autre bout, elle esl fenitue liorixonlalomenl 
en deux parties funniuit braurhes et retouniAns a aiicle droit, 
l'une àdroile et l'aolte à pincbe; les branches sont clouéos uu 
boalonnées s>ir la longrine (llg. 33), 

Dans les tramways de Liverpool, rommediuis i^enx ilo DuLlin, 
on a adopté pour les caurbei le procéda amérieiun qui consista* 
donner un Irait de Mie verlienl t la lonpine. et A y choSEOr un 
eoÏD jusqu'à ce qu'elle prenne ta ronrhnre vonlae. 

Qnand le rayon était petit, on se servait de longrines de lon- 
goeur assez réduite pour former lo courbe le mieux possible. 

Le syaièm» de voie mt long:rines avec entreloise se reiroitr* 
dans bëanconp de villes d'An^lcU'rrp. Nous vileruns enlI^H 
aatrei, Edimbourg et Dundei^. B^l 

42. Voie d'Edimbourg. ^H 

La rail d'Edimbourg esl à deux tnlons; il pèse !S kilo- 
gnunmea le mètre courant. Son omiére est â fond plal el h 
nvers inclinés; elle a 33 miilïmélres de larireur A la sortie. 
Le rail est Tixé â la longrine par des boulons, anieuront le 
fond de l'ornière. La base des longrines est an niveau de celle 
îles pavés ; elles reposent sur une couche de sable qui recouvre 
un lit de bélon. Tous les Im, SO, des enlretoises en fer, re- 
courbées en sens inverse an contact des longrines et boulon- 
nées sur elles, muinlienneni la. voii' A l'éi'arlenient. Les lo^H 
grines sonl en sapin rou^e cri^osolf'. ^^M 

43. Voie de Dnndee. ^^| 



on l'a porté depuis i 30 kilograinines. L'ornïêre fiait égalemenT 
à fond plal et à revers iscUnés ; sa. largeur a U sortie atleigaoit 
33 milliméires 

Les travaux odI èlé dirigés par N. William llackinson, ingé- 
niear, auquel on doit une voie ûe triunnay^ sur lungrinei 
métalliques à large base, dnnt la nouveanté consiste duis le 
mode d'nttaflie du rail à son sopporl. 

44. Voie de 'Wliral. 

l'ri antre tramway à eiilreloiaes est felui de Wirral, conaimii 
en 1873 !Oua la direi^lion de M. Cliai'les Beloe. 

La voie Ee compose de rails en iwier du prolll ordinaire, 
pesant 36 kilo^ainmes. Ils sont fixés ù dus longiines ayant 
10 c, X 15 c, par des crampons à braui:heB inégales, dont la 
pins grande, eelle dn bas, est terminée en pointe. Les Ion- 
grines sont logées dans des trancliées de 305 niillinièlres de 
large, remplies de béton, et £i 75 millimèlrea du fond. Aux 
joints elles reposent dans des coussinets en fonie, traversés 
par une enlretoise en fer qui s'appuie pur un épanlement sur 
1b face iulérienre en pénétrant dans la longiine, et que l'on 
serre du cdlé extérieur au moyen d'un êi-rou. 

Entre deux coussinets eonsécutits, les longrines sont reliées 
par trois entretoises intermédiaires qui les travcriieni, et sont 
bonlonnées extérieurement. 

46. Vole de Flmlico, Peckham et Greenwlch. 

Beaucoup de voies de tramways en Angleterre ont été à l'o- 
rigine 



e les > 



Nous citerons notamment le tramway de l'imlico, Peckhtun el 
Creenwicli. 

Dans la section établie sous la direction lie U, Kincaid, an 
s'est servi du rail ordinaire des London Tramways tlxé aux lon- 
grines par des chevilletles j les longrines et les traverses en sa- 
pin eréosoié, avaient les mêmes dimensions- On creusait le sot 
à 30 ou M renlimélres de profondeur, on plaçait les traverseSt 
puis les longrines qu'on fixait aux traverses par des éqnerres 
en fonte, avec nervure, clouées ou chevillées et posées leale- 
ment à l'extérieur de la voie. Aux joints des longrines on se 
»ervail d'équerres de largeur double, et on en plotail deux par 
flle de rails, l'une à l'intérieur el l'autre A l'extérieur pour 
l'éclissage. Dans les courbes les éqnerres étaient posées comme 
le montre la figure 1.1, alin de conti'eba lancer les effets de la 



n le vnil. )i m^me ilIipiMitiQD ijii'aDI 



■fthfe «entrifnge. diait, o 
Éuu-t'nis. 
Dnna une Jet «eriiona Jes lnun«a;s de Greonnuli. M. Utr- 

rieo a employé son nil i oreillet ei i ' 

InUnles (llg. 33). 




46. Inconvénienta des équerres pour le pavage. 
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P^tA a alors une 
sa base, il a une 
lance en distonc 
donne ft 1» voie i 
qn'nux fan dations 



forme plnii on moins pyramidale et. posé sur 
tendance à basculer, tl en rësolte que, d« dis- 
e, il y a le long da rail un pavé déplacé qui 
m aspecl irrépulier et laisse l'eiiu lîitl'er jus- 



47. Voles de Glasgo«r. 

Kle» [rflinwiiya île Glasgow itini égniejaenl élablis aur Ira- 
TOraes (fig. M). 

Lm premières seclions posées eo 18TS-1873 diffèrent de 
celles qai ont été établies il y a cioq uns. I.e mil n'avail qo'iin 
Ulon ti'ès saillant, placé sons l'urniére cl qni pénéiruil dans la 
longrine. Ce profil lai donnait nne grarnla ^lubililé et le ren- 
forçait dans sa partie faillie qui est. le dessous de l'oTniëre, 

Il était fixé à son support jmr un boulon qui le IruTerBail yer- 
licalemeiil. Une fois le serrage opéré, on clouait sur les cdtés 
une sorte d'agrafe lalérale qui devait empéclior l'écron de tonr- 
ner. Cette disposition n'a pas été conservée longtemps. Les lon- 
gtines reposaient dans des coussinets en tonte, & large semelle, 
qni étaient fixés snr les traverses par des clievillettes. La 
voie était solidement posée snr liéton. 

Dans les dernières sections constroiies, on a employé nn rail 
en (er, k oreilles prononcées, du poids de 30 kilogrammes. Il 
Bsl fixé sur la longrine par des crampons baibelëa, placés en 
quinconce et espacés, sur nn même cûté, de 45 ceDlimétres 
(fig. 34). La distance entre les traverses est de i m. HT; dans 
le voisinage des joints lie rails elle esIrédaileâGO centimèlres. 
Les loDgrines ont iOcentimètresxlS centimètres il'équarrissaga 
ell m. 30 de longueur. Dans les courbes, cette dernière dimen- 



>1 plus que d< 

coussinets par dos chevilles e 

des joues. 
Traverses et longrines sont e 
La fondation se compose d'an 

la face sapérieare de la travers 

20 ■ 
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>. Elles 



sapin rouge créosote, 
lit de gros béton qui affleure 
. d'une coache de béton fin de 
1, et de sable sur lequel on pose les pavés. 

48. Nouvelle vole de Llverpool. 

Les tramways de Lïverponl ont été reciinsti'Uita. en 18TS, 
d'après le système de M. Ueacon, qui diffère essentiellement 
lie ceux dos antres villes (fig. 35). 

Snr la ligne circulaire inlérienro, qui est en communication 
avec toutes les lignes suburbaines, on a, employé un rail en 
acier, du [raids de 30 kilogrammes, ayant son ornière au 
portent leur boudin su milieu du 



l'onr poser la voie, on a crmtj la sxtrttwt «nUère il 
fluuiESÉe jiMqu'A une proliinileur de 39 crnûtnAIrcti i,. 
élenila nn lit de béton foimi ils riin«[il de I>unliuid mr U 
la longueur: c'esl sut i:e Ul que les loii|triii«a uni i 

Le mode d'alUKliu iruasisle en on bouloti Iraversunt la il 
|lïne, et pénélranl jusqu'A J8 cenlim^lres «nviiiiu dana li 
dation. Il porte & sa |ianie ■upéri«ure un œil Jant Idqg 
Eûl passer iransvorBHliiiiienl une brorhe *n 1er, e) à la 
inrérieure une l£te qui «'appuie sur une rundrlle en [on 
15 «enlïmèti'es. noyée dans le liston' nver la •pviiii rn f 



le Iwulun eut compoié d> il 




-NouvbUb voie âo Liierponl : Sr>l*iiie Dtai 
parties eonceniiiques réunies par un écron double A dieu con- 
u'on peut tourner jiar une ouverture pi'aliquée dans la 
, et qui permet de serrer le sappori entre le mil et la ' ' 



longrii 
dation. 

Les lungrinea sont en sapin roniie eréosoli' ; elles 
limètras sur lôO. Leur longnenr etl de 5 m. SS et de 7 
les courbes elle n'est plus que de 1 m, 85; ou les débite dans 
bille auiTanl la eourbute demandée. La tac.6 supéi 
UlËe pour recevoir tes railsj ceux-ci oat la loiàae langueur qna 
les loDgrines, Pour assurer entre les deux uu eontucl aussi 
complet que possible, on se seil de co:itlar dont on enduit lt-\ 



as la j 



La sarface loiale il'iqtpoi de chaque cdié de la table de roule- 
ment es\ da 5T mil tint èlros. 

Pour les lignes auliorbaioi-'s, M. Deacon s'est servi d'un rail 
da profil à T, ayant soas l'ornière une âme centrale très pro- 
nuncée. H est. comme le précédent, relié au béton par das 
boolona Terlicani traversant la loûgrine. et maiotonu dans la 
gorge an moyen d'écrous en brnMe pbaapljDreux. Le poids de 
ce rail est de 31 kilogranmes par inèrri>, 

49. Voie de MM. Alfred et Splelmaan. 

Quoiqa'on ait essaye en Aii^leierre plnaieura piofils de rails 
de tramways pouranl se relonrner la seul «jaii 
est celol de NM. Al/rad et Spielmann dont plusiao 




Flg. 3fl. 



ont été posés pour le compte des London Tramways. On pour- 
rait le classer parmi tes sjslèmei» métalliques; bien qu'on ait 
fait porter le rail, dans la plupart des cas. sur des traverses en 
bois, il peut tout aussi bien s'appuyer sur des traversos on fer. Ce 
rail est laminé bd deux, moitiés dont cbacnne peut être retonr- 
aée. La plate-forme de roulement et l'orniéfe penveol être mo. 
difiées suivant les besoins de la ligne à établir Les deni par- 
ties dnrail sont posées tous les 91 centimètres sur des coussî- 
nels en fonte, am^ela elles sont fixées par des coins eo bois, 
et c'est par des cbevilles, également eu buis, que les coussioeti 
sont attachés aux traverses. Le poids du rail est de près de 
31 kilogrammes par mèlre, et celui d'.i 
grammes environ (fig. 53). 



1« principal mjrile fte co aysiéme d<I de na pu nfceiailor 
•e perfRinent lUs ruih, et, pur pnn>éi[ii«iii, <la <ii9p«ii>er il» 
l'asa^ des sgrafea. XuU. en revandin. on Ini rcprodin d'ubll||*r 
A enUiller et A ilretser. à l'haque cou^sjnel, les pnvAs en ( 
lut avec le rail. 

La voie de HM. Altrei] elSpielmann a i-lè iiloptL<K \tout In n 
Donvetlenienl des Lonilon Tranmays. Elle a (-16. vn oulv 
cbuisïo pour l«s voic^s fcrréfs île llrAMii> (11) kiloni«lre*). | 
Barhuresl (8 kilomètres), de Siulrid (3 kilomâlret), ele. 

50. Voie Li'vcMy. 




H. Livesey en lf(69. Deux lypes de voie «ont en Uiage sur les 
lignes de la tjIIs el de la banlieae. Le premier (fig, 37) le 
compose d'un rail en acier pesant SO Idlogrammei an mètre 
courant, bI qui offre celte parlicularilë d'être évidé sous la 
lablB de roulement. Les cdlés sont laminés pour pouvoir s'as- 
Eembler en queue d'aronde avec la support, el, au moyen d'une 
clef «n for fonnaiit coin, le rail est solidement maintenu sur la 
longrine. Tout déplacement, dit l'inventeur, est impossible ; il 
n'y a de trous percés dons le rail qu'à ses nxlrémil^s pour 
lusser passer un bonlon. Les coussinets sont espacés de 81 cen- 



tiinèlras. et Iiouloanéa soi' otie jjlaque de totioalïoii cintiée de 
I m. 3T lie longueur sur 13 centimélres de \3,rge el S3 milliuièlres 
d'épaisseur. Adx joints, on place un cousslaol snr leipiel on 
- boulonne les raits. Le poids lolal du mêlai, par kilumètre de 
roie, est de T3 tonnes environ (Sg. 38), 

rour les voies Huburbaioas, M. Livesey se sert [l'un rail Vï- 
guole, dont le patin n'est pas symétrique <Ug. 3t<|. Le plus 
grand côté détermine la profondenr de l'ornièie. cl fonne un 
épautemenl solide pour les pavés, tandis que du petit cdté le 
bourrelet du champignon s'appuie conire les parés. Le poids 
tolal de 




51 ■ Vole Cockbarii Muir. 
Lo système de M, CokhUL-n Muir, appelé BlocSleeper ou 
BioC'Ttûtiertf, se compose de coussinets en foule supportant nn 
rail en forme de T. Ces coussinets sont des sortes de pyramides 
oblongues ik i^oius arrondis, ayant dans l'axe longitudina.! une 
tente pour y loger la rajl. Celui-ci est maintenu sur son sup- 
port, d'un cùlé par un coin eu fonte de la même lunguem i|UB 



le htM 



r[ iiloi^é «ons lu tabla Je r 
nue nervure à In hase ilu foiilre-rai 
mtuie ménagée iImi! U 
fDDte. La lorfare d«i blun 
est siriée pour éviter la 
glii«emeot îles rlievwix. La 
ilUlBtiCB de rentre Aireutre 
■leseoDBEineUesliIel m, 07, 
mais, en rétUilé, l« pnrie-à- 
Itun. est rédoil àû m.T!). 

Le poiils total de cette 
voie avec dei rails un Ut > 
da 15 kiliigntniines eut de 
71 tonnes fiar kilumêlre, 
Lorame reWe da Livpspy. 
elle est iréa eaplujéa duriB 
l'Amérique du Stiil. Il est 
à remarquer que ni l'une 
ni l'autre n'ont été appli- 
quées en Angleterre. 

52. Voie Bansome 
et Rapier. 

Le tramway en fonle îles 
qoais de Glaseow, établi 
par KM. Ransomeel Rapier. 
d'^irés leur brevet, a été 
étudié spâcialemenl en vne 
d'un trallc important. Les 
blocs, qni ont une longueur <■ 
de 1 m. 59. ont la face au- £' 

périeure couléeen coquille .J 

et striée. Ils reposent sur 
nn fort lit de bétun qui 
sert en même lemps an 
bourrage. Le poids des Morit 
est de i(H tonnes p»r kilu- 

Ua rail quelque ]ieu nem. 
biftbte, ayant en seilion \a. foiinr 
qiuùs de Newcmlle. I) u êlé fondu ii 
(flg. 39 et»), 
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53. Tramway de l'arsenal 
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de Chatam. 


^^ i^^^ 






On a posé dans ['arsenal de Cha- 


P^'^- 








B,; 


,y 




un tramway en fonte où la Iraclion 
se fuit i. l'aide de clieTaus on de 


■,-»;%.; 


i-- 




macliiiies. Voici les Irails caraclé- 
riâliqueE de celle voie en ininiUnra 
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{Kg. ti) : plaques en fonlo ayant 1 m. 


S !>■■■! 






83 de long sor m. 81 de large 


i »';■•'.' 
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et m. 3H d'épaisseur; largeur de 
voie de m. 457 et d'enlrevoie de 


■*-*',■;■ 


V 




1 m. 10; suitice des pluqnes îlriéea. 












1 




soii îea kilognunmes le mèire da 


^ft Q'^-'' 
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voie simple. 






Ce Iraniway. sur lequel H. Vignes 
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a donné d'iutéres sauta déluils daus 
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aoQ Élude techntqve evr le ehenUH 


m P- 
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de fer du FeUiniaq. rend de 1res 
grand» services i l'arsenal de Cha- 


H n^'-' 


^"' 


■3 


tim (ilg. *I). 
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H ^'^ 


y 


- 


MM. Dowson sont les anlenr» 


^» ¥j •',' 






d'une voie sur longrîiii'S an fonle 
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lie ai centimètres, posées de ma- 








Diere à fiinner un support eonlinu 






ponr les rails. Un jeu autasanl an» 






joints permet d'emplpyerlea mêmes 


■Si 'î- :••-■, 




longrines dans les courbes les plus 


1 ^■'-■.■° 




raides- Les raUs ont deui petits 


-Lte-f. 




talons rontcaiit légèrement et em- 








brmssunl bien les bonis aupêrienrs 


I;;v-.' 


'f 




des supports, l'n coin intercalé enlra 




! 




ces rebords et le rail assure son 






assiette sur les longrines. 


■ p^ 




Les rails ne (aisanl pas saillie 






snr lenr appai, on peal paver faci- 


n fc 






lement el régnlièremenl le long du 


1 


1 


mil. Prés de 18 kilométies de voie 



5S.VoieKlncaid. 

Eii IBTJ.1I, KincaiJ 

pril uiL lirt^v'l {lour 

de Iramway qu'il em- 
ploya [>onr lu pre- 
miâre section diM voies 
ferries deLeeds, pui», 
bùnldl après <IB73), 
ponr celles île Shef- 
field> D»paiB celle ^po- 
qM, le sjslénie de cel 
tagénienr est devenu 
teUemenI en faveur 
qn'ïl a élé adapté dans 
qnatone villes d'All- 
^eieire, sans compter 
celles d'Australie 61 
des colonie» anglaises 

Ce rail a snbi dilTé- 
rentes nodiGcnlions. 
Aujourd'hui, il se pré- 
MDie sons deux (or- 
mes : celle à dooLle 
talon et celle à inie 
centrale (fig.l! et 43). 

Le premier est hi- 



aoaa la table de rouU- 
meui. ce qui ècono- 
niîse da méuil sans 
luienlever de la force, 
La table de routemenl 
est plate et légèrenicni 
inclinée vers le cen- 
tre, de sorte qne le coola 
le bord. Les patois de 1' 
sensible da câié du coi 




de la roue et dn rail esi (onceniré im^ 
niére sont inclioées ; la penie est pins 
e-riiil que d" " — '"" "'—'' '■ '^'" ■*"■ 



S. Dans k tile des 



n chnsse de» lompons en bois, daDS lesquels ■ 
enfonce, par les inius méiin^tés Jana les oreilles dn rûl, de 
peliles cljevillelles qni fonnenl l'allache. La hase des conssi- 
nels esL reetangulnire ; elle a 3m iDillimèlres sur 300. Le <les- 
SOQS esl évidé pour pemetlre le Loiurofie da bêlon. 

On creose des tinua à chaque place ùi\ doit être placé nn coos- 
sinelet on les remplit de héton, gui forme aiosi un bloc solide 
autour des suppoi'ts. On pliw!e une couche de bêlon sous leRratla 
entre les eoussinels, pour les préserrer de raclion da l'eau. L'n 
lit de gravier lin est répandu sur loule la surface de la voie 
gui doit être pavée. 

Le rail à àme centrale, en ncier, pèse 93 kilog. S par ma- 
ire, Sa race snpèrisiire esi semblaîile ik celle do rail i. âoulle 
lalon. L'attache a lien au moyeu d'une clef en fer, au lieu de 
chevillelles en fer el de latnpons en bols. Le rail de S3 Idlog 3 
de la Sg. 4A est considéré comme assez foil pour un Irailc ■>»■ 
portant, quoiqu'on en ail laminé jasqu'i SS kilo^aiumes, tandis 
que pour les lignes sotiurhaines son poids descend à 30 kilo- 
grammes, et même au-dessous. 

Pour les chemins de fer sur routes, oii l'ornière n'est pas 
nécessaire. Ai. Kincaid recommande un rail ù T du poids de 
15 kilug. S, Un prolongement des Immvrays de Bristol a été posé 
avec an rail 6 ime centinle, et, pour lui pei-mellre de résister 
s actif du roulage, on a répandu du béton, 
s les rails el les coussiuels, mais sous toole 



M. Kincaid a ajouté tout récemmeul i, ses brevets celui d'un 
support spécial étudié aa point de vue d'un très fort trafic, el 
qui donne en même temps un appui uniforme el solide aux 
pavés roisins dt rail, La base de ce coussinet esl plus longue 
que celle du cofsiinel ordinaire, et sou poids a. été porté i 
m kilograujmosf' 

Avec des l'ails Ae 23 Idlog, 1/4 et les coussinets inlermédiai- 
res el de joinl peiaat chacun SO kilog. f el iT kilog. 3, la quiin- 
lilé de métal nécessaire pour 1 kilomélre de voie du sysléine 
Kincaid peut Élre Évaluée t. lOi kilog. environ , 

66. Voie Barker. 

Les tramways de ta corporation de Mauchesler ont élé con- 
slrulls, par l'iogénieur de la ville. M. Lyndc. d'après le sys- 
tème Barker gui a élé appliqué depuis i. plusieurs lignes de , 
banlieue. Le lail, gui ressemble lieaucoup à celui de H. Kin- 
caid, embolie complètement le coussinet. Celui-ci est évidé en 



I. Sa biiiie est de 30 enntiinAErc!! M sa toatniar da prtf 
lie 90 renlimëlrcs. Le rail parle ainiii ilans loulc wm fImiiIus. 
U t»t Du sur le cuuesinel |i«t des ckfs an f<-r, Avaiii d* l'ans- 
cber sar son supiiorl. ou eiiUnit m face iiifnripur» dA nullw. 
Dont les courbes, pour éviier itei mmlélea ï|ii^ciiiax, on fond 
i»t ronssinets plua iroorls. L'n lit de 3 conlim^lrot dn grevier 
Sn Bit rëpaDilu dani loule I.i partie r^EcrvAn aa parafCi IM 
{Bvês soni, en outre, enduits de poix et d« rréuiolE. 

L« poidi du niL'UI dé lu voio hatVvt est de U) lonne* par 
kiioniètre. 

Puar les liK<ie» saburbaiiies, H. Barker mipliiie an rail pini 

léger — tT Ulogr.imnies — et le poid» du nupiiori n'nai plu* 

' quf <)e W kilogTnmnies au lieu de IH. ~ 

e daD!i la voie Kincsîd. \ts liles de rail» loiit t 




Lewik. 

Pour les tramways de h*oUin)[li.'im. on s'est servi di 
breveté de %'inby el Levirk, dit à mpimrt raniinu. Le rail, en 
~it, repoïB duus luala son étendue nar une plaipio de foDdft- 

n ayant 30 ceDiimélreg de largeur et Q milliiiièlres d'épaii- 
seur, i. laquelle il est fiiâ par deut boulons à clavette. La voie 
eit mainlenuo H tViiartemeni par des eniretoisos rondes st bou- 
lonnËos sur le rùl. Les inventeurs ont rlioisi le prolll du rail 
Yignole. Le ronlre-rait est laminé A. plat, et retoDrné ensuite 

ndani qu'il est chsud pour former la gor^. L'éclîsïage n'offre 

n de parliirulier. il faut avoir grani] soin, en posant In voie, 
d'dlornei' Us joiiils. Ln plaque de fondation repose sur le fond 



rh l'eXPSTBtion. et les pavés ijai avoisinent te rail portenl des- 
Bons, L'espnee eutre les raila et les pavé» est rempli de béton. 
Le poids dn rail en acier est, par mètre, de 35 kilog S et celai 
de la pluqae en fonte de 13 kilogrammes, en sorte que le poids 
tolal de métal qai entie dans la \oi6 ftinhy et Levick, est, par 
kilomètre, en y comprenant las enicelotses, les boulons et lan 
éclisses, d'environ 134 tannes (fig 45) 




L'ne portion dis tramways d'ÉdimIjourg aéiéreconslruiteàvae 
e rail-poutre de H. Cowan, qui ressemble beaucoup à felui de 
HH. Wiiiby et Levick (fig. *6)- Touletois, on ne se sert pas de 



Fie (T 



- \ oiB Oowan Èchellfl -; 



plaqae de fondation pour le système Gewan, dont le nù) 
cette particularité, d'être percé de distance en distance d'ov- 
verlores destinées a laisser passer le béton. Le tout forme une 
voie solide, mais coùiense à cause do profil du rail, et qui a, 
de plus, le défaut grave il'obliger a bouleverser la fondation 
lorsqu'on i'.iil doit être cliangé. 



I 



59. Prix de revient des voies de ti-amwaj^s 
en Angleterre. 

On penl évalaor. 1res approiinmliveoiriil, an\ rUitIm à 
■oireDl, le prix d'un lulométre de voie limple dti {iriocip^ 
«jitèmes que nous venons <l'euoimer : 

\oie ordinaire sur lon^nes el Iravenet. Fr. 

Voie Âlfred-Spielmann 17. 100 | 

Voie Kincsid (Brïsiol) IT.6tO I 

Voie Wiaby el Levich M.lM 1 

Voie Narkinson Sl.SOO | 

Voie Gowan ïï.3( 

Voie Barker S3.7t 

Ces prix ne comprennent pas les dépenses pour Iravn 
foarnilDres do bélon, i)e pavage, etc., qui toùlenl de 31 .C 
32.000 ttaaf.s par kilomèlre. 

De toutes les voies que nous avons passées en revue, la 
plus économique à établir et à entretenir est celle de HK. Al- 
fred el Spielmann. Après alla vient U voie Kincaîd. La voie 
Gowan est la pins clière; elle ne parait pas avuir refo jusqii'^^J 
présent benncoup d'upplicaiiuna en Ani;leien'e. ^^^| 

60. Réslatance dea rails anglais & ta llexioa*^^^| 

Un rail du profil ordinaire pour tramways est nature llomen^^^ 
moins résistant ft la (leiion qu'un lail Vif noie do m^me poidi, 
el leur réiUtance est dans le rapport de I A i. D'aptes les 
eipérienres toiles par H A. Wilkinson Jonea, nu rail au luier 
du piofll ordinaire, Ue ¥1 kiIograjnnii.'s, posé sur des appuis es- 
pacés de 91 cenlimêlres, sup]iorte pendant 5 miaules un poidf 
da 6 tonnes au centre sans eu éprouver de Heiion permanente. 
On obtient le mèmeTésuluiavec le rail en acier ft double oreille 
de Kinc^d, qui ne j>é9e que 18 kilo^, 5 enriron, soit 8 kilog. S 
de moins par mètre. Ceci semble prouver que l'évidouienl sous 
la table de roulement (ortino le rail Kîncaid au lieu de l'uT- 
hîblir. Les deux rails essayés sons une pression de T tonnes 
ont fléchi de 1 mil., 016, Mois dans la pratique actuelle ni 
l'an ni l'autre ne sont exposés à nu essai aussi rigoureux, car 
le rail de 37 kilogrammes est soutenu pur des longrineu eu 
bois, el la dlaUince entre les appuis dans te système Klneaid 
n'est que de Si centimètres. Avec le rail i, ftme centrale on 
obtient un accroissement do force, ('.clui qui a ili posiV l'i 
Bristol, du poids de SI kilo^T. 7 el d'une épaisseur au centre 



'le Si milliraélros, a pn sopporler un jioids de 13 lonoos, arec 
des appuis de Si cenrimèlrea, sans monlrer de flexioD penna- 
nonte. Le rail Barker, de âO kilogcninmea, essuyé aax aciériss 
de Barrow. a flécbi de Omill., IGi eniironaons une charge de 
3 tonnes i/i, qaoiqae reposaul tous les 91 cenlimêtres sur dss 
appuis, Ce résiillal esl dû JL ce ijae dnns le rail Barker la plus 
grande punie du mêlai e^t dans la tèle. Le rail â àme centrale, 
lel qu'il aélé projeté par H. Kincaid pour les lignes suburbai- 
nes, avec la face inféiieure nnio el une lianienr Un fiO mii- 
liiiièlres, est valculè pour pouvoir porter au uioïna 5 loii' 
nés entre des appuis de 91 centimélres, sans subir auenne 
Qo\ion. Enfin, le doulle rnil de US. AUred ei Spielmann, essayé 
par H. Kirkaldy sur des appuis de 1 iti. 06, a fléchi de 1 mil- 
limètre sons on poids de 1.530 kilogrammes. Avec des appuis 
lODs les 01 ceolimètrea et sons nne rliarge de T.SSt kilogram- 
mes, lerésnllnl.terail le même, On peut dire du rail de MX, Alfred 
el Spielmaiiti qu'il esl capable de supporter un poids de 7 tou- 

61. Fondations et pavage. 

Los ingénieurs anglais attachent, avec raison, nne grande 
importance aux fondations et an pavage d'un tramway. Dans la 
pose des voies, faite avec soin, lorsqu'on se sert de ciment de 
Porlland ou ds béton mélangé do bitume, on l'élend sur loale 
la largeur de la rue comme on l'a fait A Liverpool on, tout au 
moins, sur toute la «one du tramuay, soit sur *3 à 50 centi- 
mètres en deliors des rails. L'épaisseur de ta couche n'est pas 
inférieure à 13 centimètres; souvent même on lui en donne 17. 
Apres avoir garni le fond de la chaussée, il faut avoir bien 
suin de ne procMer k la pose des longrines et au pavage. 
qu'après avoir laissé au mélange te temps de sécher. Il fout 
deux ou trois semaines pour cela. La couche de sable et de 
gravier ne doil pas avoir plus d'épaisseur qu'il n'en faut pour 
servir de lit aux pavés. Celle couche n'est pas destinée t drainer 
l'eau, attendu qu'elle ne doit pas pénétrer par les joints, mais 
i. maintenir les pavéa au nivean de la chaussée, et à leur don- 
ner nne assiette solide en les faisant reposer snr une surface 

On a essayé en Angleterre toutes sortes de pavage pour les 
tramways ; en liois, en asphalte, en fonte mémo comme aux 
Ëlals-tnis, etc. Aucun n'a donné de meilleurs résultats quo 
—'-' a granit. A Manchester, une des villes es mieux psTées 



3e' l'AngteUmt, tei imnwajrs oni le m^me pBviif« i|dh \r* 
rliMUs£«s des mes. Il kc compote ik pnvf» «yuil TS milli- 
tnèlres snr IM, posés sur an lîl ite gravîpr lin *I jiiinKiiÈ* avec 
on milange île bni ei de i:réuiuio, qu'on lût bouillir penilwil 
Hue hanre on il«ux <liin* une rluuiiliére ipTriulv btuoI u* l'em- 
ployer, D'apris l'iof^nlenr de la Villn, les rails M l«* (mé> 
ODi ël« pW^is putkilemenl de nivenn * l'origine-, «I kl* n'ont 
jamaïa ea(aà un pimny d'cniretion. Aprét Irais ai» ds inriM, 
il* éuieni cri aussi ban étal qne Iv preinUr jmr. Kl r'att là. 
uJDDle H. Lyiiile, nne fIiosh esteiilielle. ror l'enlrMien ila pa- 
vage eonstitae une des plu» luunl«» rhar|i«s de» tnunwBjri. D* 
l'avîi de plusieurs ingéoieurs Uês cunipéienls, lo« uwmvsjr* da 
Manchester sont Jes mieni ëlablis non spuleinrnt dn l'Anfle- 
lerre mais, vraisemblablement, da monde entier. 

A Notlingbaro, NK. Wiiibjr et Lovii'k ne se soni pa» sertis ie 
liftun pour leur voie, mais de cituenl de Portland mAlangé à 
lin eable. dans la proportion d»! pour 5; iUen uni mis entre le 
rail el les pavËs adjacents. L'aiihérenre du mélange a il6 ti 
eompliMe qu'après deux ans d'exploitation, ayant vu k enlever 
un rail, on a eu tieauronp de peine i le dvlarratser du 



OS. Snccèa des voies métalliques en Angleterre. 

Lei voies de trama'ays en Angleterre sont, rommo on vi<^al 
de le voir, dans nne période de transtormaiiuii, Ani voies snr 
loiiiçrines et sur traverses en bois empruntées aux Amfrieaine, 
on essaie de substituer les voies métalliques, soit A supporta 
continus eomme celle de Borker, soit A supports isolés comme 
celle de Kiocaid. soit, enfin, sans aucun soppud. ruiiiine collas 
de Winby et Levick. de Gowan, etc. 

Cette tendance des ingénieurs aoiilûs prouve que les voie* 
milalliques ne sont pas d'un roulement aussi dur et aussi so- 
nore que le prétendent leurs adversaires. Le hétun, dont on 
bourre le dessous des Supports el qui sert de base au rail 
isolé, absoibe, dit-on. les vibrations du métal. Hais sur In vola 
Broca posée, A l'aris, dans un quartier très fréquenté, on ne 
remarqua pas la moindre sonorité, quoiqu'il n'y ait ni sup- 
port, ni béton, el que le rail repose directement sur la sol. 
Celte voie se comporte mieux que ses similaires en bois, et le 
public est loin de s'en plaindre. 



63< Progrès dans la construction des voles 
de tram^vays 

Presque loua les raiU do ti'amna.y9 se font aujounl'hui on 
acier, el Jenr poids a. àlé sensiblemeDl angmenlé depuis quel- 
ques oanées. Connue on tient n avoir do pariige bien en cou- 
lael avec le rail, on ôvile lo plus possible la saillie des alla* 
ehei SDr les cùlés. L'grniêre a été benreasemeni tnodiliée ; elle 
est, généralemenl, k fond plat et à parois inclinées, surtout du 
odté dn conlre-rail. Enfin, on s'attache à avoir des voies Iv^- 
rluàblut. Il ue s'agit pas de se préoccuper de ce que coulera an 
tramway à corulriilre, disait récemment le président d'nne 
conférence d'ingénieurs anglais, mais de ce qu'il coulera à 
tnirelenir. Au point da vue de la Iraclion mécanique qui. d'un 
moment ù l'autre, peut se substituer aux chevaux, un Iramwa; 
doit élre d'une soliilitê & toute épreuve, ei lu question de prix 
de revient enl lunt à fait secondaire, attendu que la voie n'entre 
dans la dépense totale que pour tin cinquième environ. 



CH.\PITRE QUATKIEME 



62, Voies des tram'ways Belges. 

La Belgique est le pays dea tramways à bon marché. Cons- 
truits la plupart par dos onlrepraoeurs pour être revendus à 
des Compagnies, on a apporté dans leur élablissemenl la plus 
atriclo économie. 11 esl facile de s'en convaincre en voyant ce 
qu'a coûté le tramway du Bois de la Cambre, à Bruxelles. 

63. Tramway da Bois de la Cambre 

La voie se cumposail à l'origine de rails en fer de IG tilog, 
aa métré eourant, portés sur des longrines en sapin de m. 10 
sur m, 15, auxquelles ils étaient lixès simplement par des 
clous. De distance en distance, des tringles en fnr on entre- 
loisea maintenaient les files des supports â l'ëcartement. Les 
longrines reposaient diractemejit sur le sol par riiilerinëdiairs 
de sabots en fonte, comme dans le système des premiers tram- 
ways anglais. 

La voie étiiit simple et pourvue de voies d'évilement assez 



TqipTOfhëes. Elle revenait pu kilamf[t« i IS.StI trafic*, qui 
se décoinpos^enl aiDsi : 

S raiUae 6 mèlrei Â 10 kiloK.. «oïl 193 kilu^. hiùc. 3H tr. 40 

3 longrinos en sapioàltifr. le iiiélre cutiP. ... 6 10 

i «ftLoIs il'oliunl en fonu. S kilog. A 1K cput. . . i 6S 
3 Iriii^les irûc-juiemenl en fer. I kil»;. 500 ji 

« cenl S «S 

: kilog. 500 * fr. 15 ceni « 83 

Total pour 6 niêlreti ilo lontmeur. . . . ISfi.int 

Sirtlpour un ni*U-e conmnl Bfr.18 

■onlu«e de U (luinssie, 2 m. 10 à 10 cent. . 3S 

i el rfigleinenl de la voie. 1 m. ï SO coiil . . ÏO 

eu plni?e ilu pavftiie. i m. JO à 1 fr. ÏO. 3 30 

Prix da métra murant Je Toie lib.SO 

La longueur touOe <le la voie eM de UTUOidAito» 

La lungucur des garages do âWU — 

Tolal NTWmèlrel 

Ce qui donne pour le prU d'nn kilométra de vuis ■ 

-i2E2SJîJLx..lK»-.5.MII,. 

6,700 

La voie des tramwftys de Londres routait à celle époque 
1Ï3.000 francs par kilomélre do Toie doulile el 8I.S50 francs 
par kilemètre de vnie aimple. 

Dan« «lie somme, la voie ligurait pour S3.130 francs el le 
pavage | uur Gi.UHi. 

Depuis, la voie du Bois de la Cambre a été refitila sur le mo- 
dèle de celle du tramway de Pimlico, l'eckliam el Greenwich. 
Le poids du rail a été porté à iG kilog. ; l'allaclio poi cloug a 
êtéremplacée par l'attache lalârtUe du système Lurseo. EuUu.sax 
entretoines on n subaliiué les traverses. 

Le rail a deu;( proGIs bien distincts ; l'an pour les alignemenls 
droits, avec ornière de 'tt millimèlres d'èvaaement el parois 
indinéa; l'autre pour Us courbes, avec 30 millimètres seole- 
mem d'évasemenl et parois verticales (flg.*T). Ce dernier profil 
neiert que pour t«s riils inlérieurs des parliesen courbe; pour 
les raits extérieurs, on emploie un rail plat représenté (Ug. 46) 
et qu'on fixe à la longrine par des iire-fuud. 

tes lungrines oi les traverses ont Il>s mêmes dimeniù 
10 centimètres sut 15. Elles sont reliées entre e 
Londres, an moyen d'équerres en funlc. 



In Compagnie ilu tramway du Bois d« la Cambrs s'appeM 
avanl 1871. (.oiitpa^me dri Voict fenéet Belget, 



64. Tramways de 

l'intérieur 

de Bruxelles. 

.ays .le Tin- 
Bi-uxelles et 
faubourgs sontposlé- 
u précéilent. La 
voie poiiëe dans la ville 
se compose il'u» railrepré- 
sente <flg. iS), doDt le 
dessous fait ressaut, et 
dont le foiitra-rail est en 
conlre-hiis de la table de 
roulemanl. Celle dernière 
ilUjiusilion sa retrouve 
dans presque tons les 
rails belges. Le _ ressaut 
a pour but, les talons 
étant supprimés, d'empi- 
Eher le rail de glisser 
avoir ainsi des rails très 
celui-ci ne pèse que 13 




c: 



sur la longrine. On a pu arriver l 
légers et suriUammeDl résistants; 
kilog. 300. 
Lu mode d'attaelio est le tire-fond 



pincé allernaliveinenl si 







grines reposent de distance eu 
dislance s or des traverses, sur 
lesquelles «lies sont mainlennes 
pur de petites éqoerres en fonte 
simplement clouées; tongrines et 
traverses sont en sapin non injec- 
té. Elles ontS centimètres sur 1t. 
Pour les faubourgs, on s'est 
' servi du rail en U renversé, avec 
■fond .''nr la longriue, dont 



parler à plus 



l'oi 
'S repiisea. < 



de 



i. Tramways de Gand. 



i lie 1b lougriM 



On le ictroQve & GaoJ, insU. ihiii* ot-lii' 
devoir modiGer la profil do la [larlie >u|iAri( 
avec loipielle il se IroQve sn runlMI. en lui iinniuint la lunnv 
d'une ifllle ; co qui plaça la rail iluiit \ps plii« owuvtlMS 
coinlitions Je sObiltl^. Lu Saddlr-nlt unglnis. qui oITraïl DM 
dispoiilioD tkn&logne. poQvail itte appliqua saut ^nb IncoD- 
véuienlB i ua clieiaïii de fer ordiiiitirv, qui n'a |uu i eraîndra 
les elTurls tranversaox; mai« U en esi tout uulreiunnl d'un trani- 
vay. Dans tes réreclions de la voie ï CanJ. on a reupivê 
tes longrinea qui n'avaient pas U largeur dn rnit. par d'onlrvt 
ayant un excédanl de 25 millimèlres dcsliu^ i former le fond 
de l'ornière. Celle modiUcalion ne cliaoge pas le profil da r»ll. 
dont l'insbiLilil^ resta la mÈaie et ajoute un ili>fiiul de plus A 
ceux dn systëuie adopta. 

La Compagnie dut tram- 
ways de rinlérlear de 
Bruxelles etdcs^bonrgs 
s'nppolait ISrlgian and 
SOftl fwi/uioy thnnilnu 
CMH)Ktny(liiuited), Fandô« 
par un ingénieur anglais, 
M. Vaucamps, elle a été 
racliel^e en 1B7(. ainsi '' 
que celle dn Bois de la^rf, 
Camlire, pu U. l'hilipport, 
ponr lurtunr une ISociélé noavells sous le litre do 




k. Écbellvi -;* 



16. Compagnie BrisUienne. 






1^' ta troisième Compagnie de tramways da Bruxelles, la 
pagnU Brftiiitnne, est indépendaiilo de celles dont il vianl 
d'èm parlé. Son rail présente un profil qui riippclto celai da 
laliiiitième avenue de New-Yorti (Fig. 50} ; sa base est année ds 
deux petits talons. L'omiérea juiqa'iS cenlimélres d'évBseiaent 
4 l'entrée, mais, la paroi ducdlé dn contre-rail ëlant très inclinée, 
comme dans le nil américain, les roaes des voitures en sortent 
anisi f&cilomeni qu'elles y entrei|l. Ce rail est fixé par des tiro- 
lond sur la longrine tous les 85 centimètres, mais seulement 
dus l'ornière. Il pèse il liilog. ; «elui dos tramways d'Iïelles- 
Elterliecq. d'un profil analo)ine, pèse 18 kilog. Vi. 



67 Uode spécial d'attache des rails 

. On a re on u ile[ui lonpen pi< en S k que comme en 
I Angleterre Uias les defam du uodi. Uatlacli { r Uie fond 
[ Aussi H Degreef ingénieur de laComjngiie Dn ilionne at 
il liercLe à lui sobs 
U u r un sysléme de 

rail avoit aonné de 
bons résultais 

Le rail porte de 
(.hiquB coté do sa bllsH 
une saillis sot laquelle 
\ lenoent a appuyer 
Utu\ mielioires en fer 
en lie infé 




fuin 



de 



son Jiupport p&r nn 
bouloti borizonial, 
EoMe de Betre-joinl 
di>nl l'effet est d'aulanl 
plus éoergique, que 
le serrage esl plus 
itlon. accentué. 

Les ni&cboires ont G 
centimètre K de ban- 
lenr, i cenlJmètres de 
largeur et i tentimèlre 
d'é[iaissenr. Elles sup- 
~ priment le percement 
des IroDS dans le rail 
et servent en même 
temps d'écllases aux 

longrluea aux traveraei 



doanem la vne en élévation et en plan. On Hie par Ji;s cloas 
la partie inférieure sot l'une Jes faces do la traverse, ei on en 
[ail aniant de la partie roailée snr la lonpririe. On pose ane 
pUqne par traverse, el la longrine est fixée sot les deux faces 
verticales. On emploie denx. plaqaes quanj il s'agit Je relier 
les longrines entre elles. 

Les plaques d'allache ont cet avantage, qn'avec nn peu de 
soin dans la pose on peut les faire correspondre à dea joints 
de pavés, et ne pas être obligé de d^maigrir les pieiren. 

Les longrines de la Compagnie Brésilienne ont 14 cenli- 
mitres sur S, et les traverses 1S snr T. La longnear des unes et 
desaalre.t est de 3 métrés, comme l'espacement des Iraverses. 




69. Trannrars de LUge 

A Liège, le rail, proRlé pour servir aux cars et aux wagons do 
chemins de fer, pèse 30 kilog, par mètre. Il ne présente & la 
base de saillie d'aucune sorte, et danj sa tendance à glisser sur 
sa longrlno par suite d'un dioc latéral, il n'est retenu que par 
son mode d'atlache, qui est nn tire-fond ordinaire à tête fraisée. 
Sur des chaussées fréquentées par de lourds véhicules, cela 
n'est pas enfQsant; aussi, la voie des tramways de Liège coAte- 
rail-elle cher d'entretien, si elle était eniretenne comme elle 
doit l'être (flg. M). 

A Bruxelles, à Gand. à Liège, la largeur de la voie entre les 
bords Inférieurs des rails est da 1 m. 43S, comme sur les che- 
mins de feràtraciion de locomotives. Elle n'est que de 1 m. 37 
A Anvers. 



70, Tramvrays d'Anvers, 

ls celle ville, qui esl ilesscmc par pliiMears Cnmpagnies 
e tiun-ways, on trouve trois »ystèiaes île voie. Sar quelques 
Mêlions, on n employé an mil du poids Je 15 kilag., rappe- 
lant le profil de celui da rinlériaur de Bruxelles, avec une 
ornière moins évasée. Il est posé sar longnnesel sur traverser 
■le mfine â([nariissiige que celles Je la voie de Itruxellea. 

Aux Tramway s- Nationaux et aux Tromwiiya-Sud de celle ville, 
on s'est servi da rsilda tl. Durmne-Slacarl, de Bruxelles. Le rafl 
ti 13 centimètres de Uauleur ; il est prolilé pour luainieDir le 
pavé ft distance et olilenic une raiunre droite, régulière et 
parallèle à sou champignon, permettant aux boudins des roues 
un passage fafile et sans efTorts. 
Aox Tramwaya-NatloDaux d'Anvers, il est posé sur des Ira- 
I cliéne, et aux Tramways-Sud on a ajoulii aux tra 






n fer 



Sans avoir les défauts du 
Uacart ne noaa paiatl pas 
quartiers oii le raulage i 
da la suppression du i-oi 
M lODle la poussière qn' 
tous genres, on Iravei 
l'encrassent. Ce que m 
forlior!, s'appliquer au 
à Anvers, dans tontes 
été posé. 



le rail de M, Dnfirane- 
voies posées dans de» 
mouvement très actif. Par suite 
ail. Ions les fragments de pavés 
les roues des véhicules de 
tombent dans rorniére el 
i clmuBsées pavées penl, à 
empierrées. On le consIsM 
>ù le rail Dufrane-Hacart a 



Nous donnons ri-dessous la i\evU pour Ë tii^lres do voie 
d'un tramway aveu rail en U tel qu'on l'élablit en Belgique. Ce 
système, que noua repoussons d'une manière absolue pour les 
grandes villes, penl être employé sans inconvénient le long des 
routes où le rail saillant est inadmissible, et lorsque ta vole 
est à l'abri du roulage. 

Le rail est en fer et pesa )3 kilogrammes au mètre courant. 
n est porté snr des longrines et de.'i traverses en sapin de Riga 
créosote, quionl, les unes et les autres, 150 millimètres sur TS. 
Lear longueur est de S mètres. Le mode d'attacbe du rail sur 
la longrine est le lire-fond ordinaire, el colui de la longrinu 
sur la traverse, la plaque d'attache, dont nous avons parlé 



— C5 — 

($68), fixée sor les bois par des crampons. Les plaqaes 
d'about ont 100 mill. x 10 mill. x 35 milK et pèsent ki- 
log. 560. 

Fer. 
S rails de 6 m. à 12 kg. 

le mètre courant ... 144 k. 000 

2 plaqaes d'about. ... 650 



144 k. 560 à 28 fr. 40 fr. 48 
8 plaques d'attache pour 

les longrines à . . . . fr. 70 .... 5 60 

32 crampons pour attaches 

des plaqnes à 05 .... 1 GO 

14 tire-fond pour attaches 

des rails à 15 ... 2 10 

Tolal pour le fer 49 fr. 78 

Boig, 

18 mètres de longrines et tra- 
verses à 100 fr. le m. c; soit Om.c.202.5 à 100 fr. 20fr.25 

Main-d'œuvre, 

Forage des trous dans les rails 

et fraisage 14 à 0.10 ... 1 fr. 40 

Rabotage et ajustage des bois 

pour longrines: 2 m. x 6 m. = 12 m. x 0,15 . 1 80 
Dépavage : 2 m. q. 50 x 6 m. = 15 m. q. à 20. . . 3 » 

Fouille : 1 m. 50 X m. 25, X 6 m. = 2 m. c. 25 à 

1 f r 2 25 

Pose de la voie, relevage et bourrage compris :6 m. 

à 2 f. 50 15 

Repavage, fourniture de sable neuf : 2 m. 50 x 6 m. 

= 15 m. q., à 0,60 9 

Imprévu, faux frais, bénéfices : 10 p. 0/0 10 25 

Total pour 6 mètres 112 fr. 73 



C". 



Soit par mètre courant : 18 fr. 79, et par kilom. 18,790 francs. 
Pour les courbes au-dessus de 50 mètres, on emploie le rail 
à gorge et le rail plat. L'excédant de poids du premier sur le 
second est de 8 kilog. par mètre, soit une dépense de 2 fr. 24 
ce qui élève le prix de revient du mètre de voie à 21 fr. 03 et 
celui du kilomètre à 21,030 francs.. 



72. Devis d'une vole métallique. 

PoTir comEiléicv les devis relatifs aux voies de Irannvajs 7 
Belgique, nous ilonnonx ci-apréa le prix de reviont d'une Toio 
métulliquB avec rails de 16 kilog. 66 an mètre courant. 

Raili. 
2 barras de 6 m. à 100 kilog, . 200 kibij. ^^_ 

Ëcliaes bonloonéea : 3 paires & ^^^M 

a idioE ^^H 

Cloclies pour eoussineU dejoinls - ^^^H 

B à 4 kilog. . S ^^H 

Cloclies pour i:anssinets inienné- ^^^| 

diaires : 10 àâ kilog 30 ^^H 

lirants ou eutietoises, 6 à 3 ki- ^^H 

logTommcs 18 ^^^| 

SGR kilog, à Ofr, 3S e^^H 

Ballast poar bourrage des cloches ^^^^ 

et deesouB des raila, y compris ^^H 

le transport ï piud d'œnrre. . 1 m. c. à S fr. . & • 

Dépavage et triins]iort au dépôt des pavés en trop : 

Im. 50x6ni.=9Di,xCG0 5*0 

Terrassemeots pour l'onverlnre du cof&e de la voie, y 
compris le transport au lien de dipi^t ou de dé- 
charge des terres en trop :1m. SOxGm. xoaô 
= 2 m . c. Î5 a 1 fr 3 ffl 

Pose de la voie, y compris te transport des maléi'iaax 
de pose anx lieux d'emploi, le dressage des rails et 
le conrbage : C m. JL 3 fr. 60 13 • 

Repavage et dressage du profil de la route, y compris 
trois repiquages et la fourniture da sable nécessaire 
au pavage : 9 m. à 60 5 40 

Location du matériel, faaxfrais, bénéfices - 10 p. O/o. lo ■ 

Total 110 Oj 

Sait par mètre courant : IS fr. 34, et par kilomètre 1S,340 fr. 
Pour les courbes an-ilessons de SO mètns, on se sert d^ 
nul Vignolc avec conlre-rait et d'un rail plat reposant sur d« 
cloches comme ci-dessus. Le poids pour m. de voie est de 
387 kilogrammes qui. à 3S le kitag., coulent 9C fr. 75, Eoil 
par mètre courant, IQ fr. 13. 



CHAPITRE CINQUIEME 



, Ancienne voie des Omnibos de Parts. 

... icain employa sur TuTennc de la Rmhc, i PutJ, 

£tlit loin d'être aussi rnbasle qae celui ila VJeooe repcittatti 
figure 3 ; il ne pesail qne 18 Ulog. «aviron. Les liroches qat 
h fixùeni i Is lon^rrine n'offi'aieDt mciiDe jRtnkDtie da «uliiÙlJ 
et sa stttbililé élait médiocre. On l'a remplacé |«r au aalre 
da mime profil, mais au poids de 18 kllog. au m«tre coonnl, 
Bl qui a daié 10 ans. Aux atlachei latérales on a sabitiloé un 
boolon i claveice Iraversaat l'omiére el la louEriiin ; pni*. la 
ctsretle ne ranservanl pas le «errago, on l'a remplaeéa pitr an 
bonlan. Ce mode d'attache est encore eeini tin rail des Omnibns, 
Ad rail do 19 kilog. a saccédé un rail de 93 kilo;., dont U 
profil se rapprocb? de celai de Iti kîlog., dît rail Tariieu, en 
usage sur le tramway do ponl de Serres & Versailles. Ce dor- 
i nier offre plus de résislaace à la flexion Ininsversalo et plan 
I de siabililè que le rsil Loabal, Crftre k lu courLiare qu'un a 
;! donnée an dessoas de romtére. il se mainiiuni mieux anr la 
', longrioe. Dons le mil de !3 kilog. le dessous de In (abla de 
i ronlemenl eït plal, tandis qn'ileslconrb^ dans le rail Tardien. 
n eH à reuiurqu«r qne le rail Livesey el le rail Kîncotd se 
I iqiprochenl beaacoap du rail actuel des Omnibus qui, Int- 
I mtme, ressemble an rail Tardien. Or, lesdeax premiers types 
■ont posiérieiii's aux types français. Le rail proposé jiar 
' H. Buaine. à l'époqae dn rail Tardieu, oBroil. loi aussi, celle 
I eonbare sons l'aniere. On la relrouTs dons les proOls des riûU 
i en acier da Snd et du Nord. 



Le rail de 23 kilog. acte profilé pour durorvingt i 
74. Devis de la voie Loubat. 



Il Le rail Loabat était poné sur des longrinfiS, qai reposaient ^ 
l| leor lonr sur des traverses, aa moyen d'entiilles en queue d'a- 
I' fonde où elles éiaienl midntenaes par un coin (lig. 13). 
L Des plnqaes en fer de m. IS de longneur. de m. 043 dn 
la^eor el de m. 01 d'épaisseur, étaient placées '-"" '— 
, Joints des rails ; cllen servaient d'écHsses. 

Les bois avaient, en Binerai, 2 mètres de longueur. 
I de hauteur et m. 10 do largeur. 



ri 



ir poser la voie, on creusait dftng In i^hntisti^e de p 
tranchées de m. 10 de profondeur ponr y 1o|^t les 
el les iTaTemes. ces deroiéres espacées do i mélres. Une fois 
mises en pliice. on ajustait et clonuilles rails sur les longiines, 
on (isail les longriiie» dons les eulaîllea des traverses ; pnls, la 
vois Était dressée avec eoin et l'empierrement rétabli avec oo 
sans bordures de pavés, suivant le cas. Avant da livrer 
la voie à l'eiploilation ou faisait passer dessus le rouleau. 

Voici le prix de revient de la voie Lunbat, à l'époque où 
elle a été posée sur le tramway de Rueîl i Port-Siarly (i854) ; 
13 métrés de rails eo fer, pesant 18 kilog. 03U. à. 

35 trancs.les 100 kilog 75fr.7S 

3 éclisses pesiuil Idlog. 211. à 38 francs les 100 

kilog llj 

38 brocLes en fer. pesanl î kilog. 276 à 60 francs les 

100 kilog 1 38 

18 mètres de longrines de m. iOsnr m. 15. 
cnbani m. c. 37 A 80 francs le métré cube . . . âl ilil 

6 coins de Lois à fr. 10 la pièce 60 

Immersion des bois à deun coucbes de glu maiinc. 

sur 9 mètres superficiels t 9S 

Fourniture de 1 m. c. 05 de pieries concassées, à 

6 fr. 75 le mètre cube 7 09 

ijoalemenl des bois et rails, démolilioti de la cliaussèe. 
terrassement, fourniture de sable, pose et empier- 
rement de 11 voie 37 40 

Total ponr S mètres de voie. . . . URfr.90 
Plus un dixième ponr bénéfice. . , M 89 

Total le3fr.7 9 

Soil par mètre : â7 fr. S9 et par kilomètre : S7.390 francs. 
Snr chaussées pavées, le prix de la voie Lonbal atteint 

39 fr. 83 par métré courant et £9,830 francs par kilomètre. 

75. Voie actuelle dea Omnibus 

C'est le rail de 93 kilog,, employé depuis looRtemps par les 
Omnibus, pour les voies ferrées do la place de la Concorde à 
Sèvres. Saint'Cloud, etc.. qui a été adopté pour les concessions 
accordée!! à la Compagnie en 1873. H a 100 millimètres de 
largeur i. sa base et 96 au niveau du sol. savoir : SO de rail, 
32 d'ornière et 14 de contre- r^l . Sa hauteur totale est de 55 milli- 
mètres (flg. 55). La voie de 1 m. 54 a filé abandonnée et la 
Compagnie a posé toutes ces lignes noavelles i la voie norioale 
les chemins de far. 



Le bonlan à tels ftaiBia qui mainlianl Te rail nnr l.i longrinr, 
est maai d'ans roDiIelle trwnguUîre nynnl niilliin^(r«t il'é- 
paiasear ei tn de cdté. Ani joint» drs i 
le bani de la longrine pour y lugi^r 
une éclisie, dont In tonne corT«!>- 
pond & celle du deMous du rail, et qui 
a m. 35 do loii^oar. m. OS iIb 
latgear et m. 01 d'épuisseur. 
L'ëclisse «st maintenue en place juit 
deax boDlona, uu ù rliiujaa buul da 
rail {Kg. U et SI). 
* On emploie aux jeials de* lon^rrinei 
nue petiie plaque en fer rornani 
éeiisse til ayant m. S5 de tongueOT. 
m. (U de <urgeur el m. (K d'épais- 
seur. Elle esUraveriée par deux bou- 
lons qui la relient an lai' 
ménn^éï pour leur livrer passais sont 
elliptiques, afin de laisser u 
jeu aai attaches. Elle peut i 
Gnivre les lungrines dajis leurs i 

vement» de contraction eldedilatolion Omnlbui de Parli. 
dns aiu varioliond de la température p^a^. ^ ^ 
(flg.58e[59). 

Les longrines ont Dm. 10 sur m. IS. Elles tant p: 
i, la machine pour recevoir le dessous dos nuls; c 
de Ions les tnnn'wafs de Paris, elles sonl 




■ t*» rails ont 6 mèMa el les longrincs a mèires do longuenr. 

An milieu de chaque loni^iae, r'est-&-dire & t métro Je chaque 

—^XIJBïuiW. on boulon fljte la rail à son supgecli wùï t»î.^Taa^^ 



. M, I 



I étK 



meut des alUches est rédoil, en rfalilé, à n 

boulons de l'écliase étant à Dm. 10 du bunl de U longrine. 

En résamé, pour on rail de 6 mètres on coinpie douze bou- 
lons eldem longrinoa, plos denx demi-longrines, car Icajointa 
de longrinM el da raita ne doivent jainius. dans les voies 
de tramways, ae uutbi- 
T rjxt — J°ï — i W-l Ei pondre de chague cité dea 

& ' , . __\W _ lilea. 

^ •' —» — ~t \-^ [_e mode d'attache dn 



. , l'orniéraealinconteslable- 

,g. St. — EclisaB de nil, J^g^^ meilleur que celai 

-fond, mais, lorsque récron se ilesserre, il présenle 
B incDDTênient que ce dernier, t^elni de laisser pëné- 



uer l'eaa; il est, de pJaa, difficile à r 



I CM il 



CM il fam pour cela déranger les pavëa, déterrer 

I 



et à remplacer. 



-tfft- 



• qjj •! 



Ptg, ss. - 



;a loDgiiaes da la Toia dea Omnibus de 
a opérations demandent des hommes 




La voie des Oranibns oal disposée comme l'indiqua la flpre 

60; elle n'est mainlenne i l'éeartement que par le payage, la 

Compagnie trauvanl inutile el 

a tji ,j onéreuï d'emptoyer des ira- 

H~7 f-j versea ou des enlretoises pour 

~"t *— [ — relier les files de rails. Les 

Plg. B».-Écli.«del<,ngth>eâ. f"^^^' n'ayant de roues ù 
boudin que d'un côiâ, te main- 
tien de l'écarlement normal des rails lui parait moins nAces- 
saire çn'aveo le système américain. 

Void romment la Compagnie des Omnibus procède à la pose 
de aes voies rlu tramways : 

Los rails sont apportés fixés snr leurs longrines; cani qni 
Eont en courbe sont cintrés aux ateliers. On les place i L'écv- 



tement, en ajanl soin, comme nooa l'arons dit, qne J* e 
e&té les joints de loDgrines va de rails oe se (lUiniil ]iu 
vu. On relie lea loDpnnaa entra elles au moyvti di 
4cUfl3es, el on bonne l« (leisous pour les anom^r in 
nâe«isaire. QQUid ['éruismcnt et le nivrao «ont rtfltt,^ 
; les iJeax Qles de nàh k l'aide d'un gabuii > ' 




pavage enire lus rails el on dame la chaaaBéo bd i^Oininentanl 

par les boatissca. 

Sur les ehaassées des boolevsrds exlèrienrs qus la Compa- 
gnie des Omnibus n pHTêcs, on s'est servi de petits cubes ayant 
10 X 16. Dins les rus do ce penre, il y a avantage à ne pu 
employer des pavés à longxie queue, parce que la irancbée à 
faire daoa la chaïu^ée est moins profoode. 



76. Voie de Constantliuiple. 

i ConsUntîDople, où on a ailoplé lii voie de» Omnibus, on 
■t servi d'une enlreloise en fer lonil pour tnlior lei lou- 
grinea (Ilg. SI) ; elle pèse S kilug. L'espavemenl de cas entre- 
lotses varie soivanl qnele sol de la chaussée esl plus oa moins 
solide et la rue pavée on eoipierrée. Dans le premier cas, on 
les place lous les 6 mélres en alignemenl droit cl tous les 
Smétrea en courbe. D^uis le second, on en pose Inus les 3 métrés. 

77. Voie de la porte Maillot an pont de Courbevoie. 

La Tuie de la Porto-Naillot au pont de CnurbevoJo est sur 
loogrines et Iravorsoa en clièae. Le rail, du prolll de ceint des 
London-Streel- Tramway s, pesa SS kilogrammes le métrs cod- 
lADt II est fixé sur la îongrins par des agrafes Larsen i. lenoa 
dans le haul el que l'on cloue dans le bas. Ces agrafes ont 
m. 10 de hauteur et m. 007 d'épaisseur. Les longrines ont 
m. 10 SOT m. 13. Elles sont Jliées sur des traverses, de 
m, 18 sur m. 08, par des équerrea en tonte ayant m. 10 da 
tiantoor, m, 085 de longuenr, et m. 0T5 de largetir; l'espa.- 
cement des Iraverses est de 1 m. 50. 

Les agrafes sont placées en qainconce. Elles sont espacées 
d'un même côlé de 1 m. SO, ce ipii (ait, ea réalité, k droite M 
à ganche du rail, une ngrafe tous les GO centimètres. La voie da 
la Porle-Miillûl au pont de Cmirbevoie, a été refaite presque en 
entier aptes dix-huit mois d'e\ploitaEion. 

78. Vote de l'Étoile et du pont de ^Courbevole 
à Suresnea. 

Le type de rail adopté ponr les lignes de l'Étoile el ds Sb- 
tesnes par la Compagnie de.s Tram\iays-N'ord, a nr la proposition 
de son ingénieur en chef, M. Saint- Yves, est représenté fignre SI. 
Il se rapprocha du modèle belge employé â Bruxelles et à An- 
rers. La largeur da rail, proprement dit, est de m. 045; celle 
de l'ornière i l'évasemenl, de m. 03â, el celle du contre-rail 
de m, 013, Cn comprenant les 3 millimètres de devers donné 
i. la paroi latérale du dessous da l'ornière, on' a une largeur 
totale de 90 millimètres à la base. 

Son poids est do 13 kilogrammes. 

Le mode d'attache du rail à la longrine ne rentre dans aa- 
cnne des catégories déjà décrites. On a piircé le rail el romièrs 
sans toucher i la longrine. Les deux tire-fond placés dans dM 
plans différents et qni. dans certaines voies belges, traversent 
le rail et la cuvette, sont remplacées ici par deux liges sondé«i 



i un llrier qnï enbrassA la lon^nne. On «ntaille lran«r«r(«Ie- 
ment \e suppoit lonptudiool pour loger l'élrier. Afin de ra- 
cheter lu différente de nivean qui exisie entre \e deasoui du 
nil proprvnieal dil et le dessuDs de t'onii6rD. uu plw4 na- 
desiiiï de rétrier, et «ons le rail, nne pelile plaque eti fer qui 
M loge sous lu longrine. Celle plaque osl Iravers^o pur Ut tjga 
qai Tient affleurer la surface de roulement. L'étrler est i^loué 
flUérieiireménl, sur la longueur, et, pour que les clous ne se 
tentoutreni pas dans le buU, on lui donne das brancbos iné- 
gales, ay^nt l'une 86 uiillimètre» ot l'autre 100 millimitreg. 
L'épaisseur des brandie» est da 3 milliiuvlrcs. 

Avant de poser le rail tnr U lon- 
grine, 1 D porte au rouge, à l'nîde 
d'aue petild forge â main, les deux 
tiges do l'élrier. On les entre ilans 
les tious pratiqués dans le rail ei 
dans roniiére, en ayant soin d'in- 
tercaler la plaque en fer. et l'on 
rabat au maiteaa les tètes des liges, 
dananiéreânefonnerancane saillie. 
Ce mode d'attaclie, un peu coni- 
ptîqué, n'est pas facile à remplacer 
vu place. Ifuand il faut le changer, 
on est obligé d'enlever le rail, ses 
brides et ses longrinea. C'est un 
dé&ot que la voie de l'Ëloile a de 
commun avec relie des Omnibus. 
La système d'ëclijsaga adopté par 
H. Saint-Yves pour ta ligne de l'É- 
toile est celui des tramways de 
Vienne. ^ 

Les Ëclisses ont ujie forme psr- 
ticalîère. Ln partie supérieurs est 

profilée de maniëre à s'emboHar parfailemeol sous le rwiïj 
la partie inférieure est plate. Ces pièces, qui ont ÏO centimi- 
ues de longueur, ne portent sur la longrine que sur une moilii, 
soit S centimètres à une extrémité et S coiitimélres i l'aulre, Au 
milieu, snr 10 eenlimètres, il y a un vide entre le dessous d« 
l'âclisse et la longrine, qui est entaillée & cet elTet. 

Ce vide correspond à un ride ménagé dans toute l'épaisseur 
del'éclisse et place longlludinalement suivant son axe. 

Cest dans ce jour, dans cette fente, que pasue le boulon qui 
fixe l'eilrémité de cbaque rail sur l'éclisse. La têie est fraiséo 
sur le nul, et l'écrou est introduit et serré en dessous au 
-OKtfeii du vide ménagé entre l'éclisse et Ift lon<{,cii\Q. 




6!. —Rail àt l'KI 
ÉcliBUe . - ■ 



La lenie loDgiLndinale peraiet aa bonloo, comme dans l'éeliffiB 
des Omnibus, de saivre te rûl dans les phases diverses de 
dilatation et de conlracLion. 

En antre, si an bunloa vient i manquer, il peut Être taei- 
lemenl remplacé. Après le boalonns^, lo milien do l'i^clisae 
est calé sur la tongrïne au moyen d'un coin en bois. Les lon- 
grines ont m. 18 aui' m. 09. et tes traverses 
m. IS. On se sert de la plaque d'attacbe décriio an 
relier les supports eu long aux supports en travers. 
.1 qn'un espacement d'un mètre, 



79. Tole de Salnt-Aognstiii à Leva-llois. 



. voie de Sain t-Augos lin à Levallois. des Tramways. 
1 loujODiB le modèle du rail de Bmiclles qu'on n- 
Ironve, mais sun poids n'est plus 
que de iS kilog. par mètre. La Ur- 
eear totale du rail est réduite à 
90 millimétrés el son épaissenr aa 
dépasse pas 10. L'ornière, à l'êv»- 
sèment, ne présente pins qneâS mil- 
limètres aa lieu de 33 qu'a U rail 
de l'Ëloile. L'altache sur la longrios 
se compose d'un boulon à ècrou, 
avec ergot, traversant le rail pra- 
dremenl dit al la longrine, el de 
l'agrafe latérale à lenoo et à dons 
pour moÏDlenir le contre-rail. L'or- 
nière u'esl percée qu'au boni des 
rails, à 3 eanlimèlres environ du 
Fig. 63. — Rail de» Tnmiwai»- joints, pour recevoir nn boQlOQ qû 
Nord. Étliellfl ; — ■ ^^^^ ^^^^ "*'■" '^'' ""'■ * ôclisaer 

* les extrémités. On compie, pu ni) 

de 6 mètres, i boulons sur le rail ei 3 agrafes sur le contre* 
rail, ^ qui (ait que les attaches sont espacées de moins d'un 

La voie est loaintenne à l'écartemenl par des ontrotoisea en 
fer plat ayant 70 millimètres de iiaoteor sur 6 millimétrée 
d'épaiasenr (Gg, 65), A l'une des extrémités, elles sont fendnM 
en deux parties, comme aux Loudon-Stroet-Traniways, pou 
former deiu brandies ayant chacune 10 centimètres de Ion- 
gueur. Une plaque de SO centimètres de longueur <.'! de 7 eentî- 
mètres de hauteur, placée i l'extérieur de la voie, est reliée aox 
deux branches par des boulons qui traversent la longrine. Ce 
mode d'attache sert, en même temps, d'éciisso anx joioK du. 
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celle forme la liug«ur aiees- 
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B pèse plus qne SO kilog par métré 

Sur !ea premières I gnes da Sud 1 u. lad a du ra t cons alait en 
crampons loléruii^ dont les bra rbes pénelraienl lans le lio s 
en liaat el en bas (fîg 6i) Depu s on eil ro anu A 1 attache 
i tenon ie 11 Larsa | dut les \o es da Sud et du Nord ainsi 
qne te montre la flguTB 63 

Cumn e dans tous les systèmes s m laires les agrafeï 
sont entrerro Eees on e n pie qu-itre aux joints des 

nuls deux ï cl aque buu l ecl sse a la fo me de celle 
des OninibQs An debu les entrelo ses étaient les mêmes 
que celles de Saint Au^stin 
el les longr nés nyant une Ion 
gneur de 3 mètres on oinp 
toit une ent eto se ions les mètres 
A et les c ave les qu parmel 
lent le serrage a vol nte il 
ebl fac le de bxer le parallé 
1 sme des ra U au moment de la 
p se e de le relaLl r « 1 Tieul 
à è re eompramiE 1 or la suile 
su les lignes du Sud on a ap 
porte une modifcal oi 




I de lej 



e qu 
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ise en soudant ou en nvant 

' la partie transversale une 

te da plaque d'attatlie en Idie 

qni refait les longiines el qni y 

Sud. Echi-Ui: : — ' esl lixèe par des clous. On prétend 

que celle modificulion n'aUeini 

pas le but que l'on s'est proposé : celui de maintenir la lon- 

grine bien eu place. Dès lors, i'éclissage des denx. supports n'est 

plus assuré. 

L'éclissage des rails que nous avons décrit plus baut, a £lé 
remplacé snr les lignes nonvelles da Sud par nu syslème plus 
raUonnei el d'an effet aùr. Ou a remarqué, depuis longtemps, 
qne les agrales des bonis, al même les boulons verticaux des 
Omnibus traversant l'ornière, n'empècbent pas les rails, an bont 
d'an certain temps, de se soulever an passage des cars ; on s'eit 
alors servi d'ane éclisse ayant l'épaisseur uniforme de 8 milli- 
mètres , el èpoDsanI exactement la forme du dessous dn rail 
avec retour sous le bas îles oreilles. Quatre boulons IraverMUt 
le rail, l'éclisse et !e haut de la tongrine; le i ' ' 
I'éclissage esl ainsi assuré d'une manière permanente. 



81. Tol« Broca. 

Les pjaétrulious des Trarnwsyï-Noi.l itiuiii l'inUrirar ila 1 
Ml bouEoTïnl aauiinanii et 1 In run ToïllHiai. ntil 
miles avec la voie mèUltiitus clo M. Drura. ing^iiirar 
pagnies du Noril el iln :^il ; ell? pst r()]>réapiilés (iitnt 
Elle se wmpose d'an rail Vi^iiole fit tvt. tHirtsnl loi 
et poti ilireclemeDl sur le sol. Su longoeui' est Uo StI 
tru, qui M âécomposenl ainsi : 

Tahle de ronlemenl 43 tnill. 

Ornièra . , SO 

CoDIrfl-rnil .... it 

Toittl "Mlnill. 

Lt brgeiir de ï9 millimètres duun6i- il l'oroiire e«i ci 




ftl'anicIeSiIudkreiduGiioûtlSSI.Dniislesrails de conrbos.onl'a 
ponée à Si oiillimétres ; le maiimnin anloriné #81 ila 33. U 
haotenr du rail est de 160 mil limé ire a et In Inrijeur do |<Win 
de 110, c'esi-à-dirs que le rail présprile t sa. basa un einpulte- 
menl tnpénenr & telni des longrineg on bois îles roioi oïdi- 
nairea de Iramn-ays. 

L'éraftemont de« rail» est mainleno pardesenlraluises orales 
SD logeant facilement entre les jiarés, et pourvat^s t cliaqne 
extrémité d'ècrons permettant le serrage ï volonlé. 

La voie Broca convient & In tmelinn mécanique. Ella résista 
mieux que Ifs autres systèmes, en usage à Pari», nux poussées 
latérales da roulage. Le bon état dans Uriuel elle s'est mainte- 
nue jusqu'à re joar, an carrefour de CliAleaudun, vient conlirmer 
notre aise riion. 

Quant au reproche qu'on lui adresse, de couler cber à établir, 



ï ns pouTons qaa rfpéler ce que nons nvons dit précé- 
demment à ce sujel : Dans la ccnsiruction d'un n'amway, il faut 
se préoccuper uvanl loul d'avoir une voie solide el ne deman- 
dant pus, oa peu, d'enlretieu. 

C'est à ce tiesiraïutn que nous semble répondre le systèniB 
de H. Broca. 

A Fsria, — en laissant do cdlS les dépenses d'entretien cou- 
rant qni sont communes à lonles les voies de Iramnays. — 1& 
moyenne du coùl d'enlrelien de la voie, proprement dite, des 
réfection» de joints et do repavage ijn'elles eiitmlDeni sni les 
voies anCérienremenl établies, représente un prii d'enviroo 
1 U, 30 par mètre et par an. Avec les rails Broca, ce prix n'at- 
teint pas fr. 35, c'est-à-dire qa'il esi inférienr an cinquième 
du coût ordinaire. On réalise, de fait, noe économie de pins de 
1,000 traacs par an el par kilomètre, ce qui correspond è. l'in- 
térêt d'un capital de plus do SO.OOO Tr. par cbaqne kilomètre ia 
réseau 1 Or, personne n'ignore que l'entretien de la voie, 
les réparations incessantes de IodIb espèce et les rêrec- 
tions de pavage qa'elles comporienl. absorbent la majeure 
partie des recettes des Compagnies, el rendent lear explotlatîoD 
iBXmciDBQse. 

AjoQlons, enfin, qne la voie Broca, partage avec les voies 
mélalliqnes ce surieax avantage i qu'après usure des rails, 
U vente des vieux matériaux rournit, en dêdaction des maté- 
riaux neufs, on poids important de métal facilement réaJisablo, 
tandis que dans la voie américaine les lonpinoa el les traver- 
SBB hors de service n'ont ancnna valeur. 

En résumé, la voie Broca est simple d'assemblage, d'une 
grande solidité, d'ane pose facile, d'un entrelien peu coAleox. 

Voici, puar une longueur de 6 mètres de rails, le poids des 
pièces qai entrent dans la composition de la vole : 

Deni rails de G mètres de long, i ii kilog. 5 environ, te 
mètre courant kilog. 510.000 

Deuxpairesd'éctisses, à13kilog. 750 l'une. ST.&OO 

Deux paires da cales de serrage, à 3 kilog. 730 
l'une S.SOO 

Deux enlretoises complètes, & 5 kilog. 300 
rune 10,600 

Huit boulons d'éclisscs, à kilog. 430 l'un . 3. MO 

Soil, pour 6 mètres de voie kilog. 557.010 

Ce qni correspond h 93 kilog. SIO par mètre courant. 
11 ï a entre la voie Broca el celle deMM. Winbi et Levick, une 
ressemblance qoi ne saurait être alliibués aa hasard. La patente 
proviioire de >ix moft priie par Jlt. Sraca en Angleterre, a 



82. Vole Demerbc. 

IToB Toie mvtniliqne qui g> i*i esiayée à Put» par kos Tnuo- 
ir^s-Kord avani celle da H. Brora. el qui etl lain d'nob 
donné les m^m^â rfeullaL]. e-il telle Je M. Démette, repr^MM- 
lèe figure 69. ~ 

Elle esl romjmsée <Ia dam files de mils longiÎDei. ea fu] 
d'un IJ reaiersê. posés direciement sur le bolluJi ei i 
& l'icartemeDl pur clef entreloiiet plucûei de rlump. 

Cmune la laLricklioii do rail en (or présenta quelque diTGcaltfi 
on le luit en i]i:ier. Il pèse 30 kitoirisiiiniijs tu moue momiL 




Fig. ao — Vûio Demertio. 
Lei barres sont laminées à l» plDS granrlo lonfiaear piissihla 
pour diminuer la nombre des joinls. En &imM celte loiigoeor 
h fl tnèlres. \e poids esl de 30 kilog. x 9 oa 370 kilo;, pnr 
bure ; ce qui d-inne nu rail trop lonrd pour les équipes ordi- 
DdiCeS de tramiviiye. 

L'entretoîse se compose d'un fer plat, avec eneoclics aux 
dans boots pour laisser passer les railsOongiines et lus main- 
tenir i r^rariement, Ella ne SDpporle pas les rails comme Us 
omverses. jinisqu'ilB repoaenl direciemenl sar le ballast. Deux 
plaqoea boulonnées fixent solidement l'enireloise contre las 
rails. On place les entrelaîses da S en S ou de 3 en 3 meires, 

La voie Denierbe esl en usage oo à l'essai snr 67 kilomètre». 

83. Voies de Versailles. 

Le sysièiiic ilo vuie employé poarles triunways de Verrai] 



t- qaa noas aronn pr6c#dsinn>Mdl' 
décrits, Il CKt <lù & M. Ufln Krancq, inginienr, quia, diiigé U 
eonstruiTtioD des Iramways de celle ville en ISTi. 

Le mil appanienl au tjpe des nuls à rebords laLéruux qui 
tbnl saillie sw la longrire, et qu'un retrouve ilans les tramways 
de Hunich, Cnasel, etc. Il est ëvidé sous la table de rouleiaent, 
•t plat Bou.t l'ornière et le contre-rail. Il est fliê sur son sup- 
port par an éli'ier en ter plat, recourbé en demi-cercle sous la 
longrine, et dont les exltémilés. en forme de T, Tiennent M 
loger dans dei encoches ménug^ea dans les rebords. Le nudD- 
Uen en place de l'élrier a lien à l'aide d'nn boulon à écron. (prï 
traverse les deux branches el la longrine. Le serrage s'opère an 
moyen d'un coin en liois qu'on chasse entre la partie circulaire 
de l'élrier et le support. La voie étant sur traverses, b liaison 
des longiines ft celles-ci s'elTeclue, Gomiue duna quelques voiet 
belges, par deux plaqnes en tdie découpées que l'on clone sur 
la longrine et sur la Iraverse. 

PoDT les voies postérieures & I6TS, on s mo<IIQé le système 
primilir. Le prolil du rail est resté à peu prés le même, mais 
l'étrier a été remplacé par des agiafes en forme de T. Latàte 
porta sur les rehorda, el le bas est terminé par une sorte de 
crampon qu'on chaise dans le longrine. Une clieville en fer, 
tTBTsrsBiit l's^raTe el le bois, maintient en place la télé logés 
dans ion encoche. 

Les longrines sont en sapin ; elles ont m. IS de hauteur sur 
m. 08 de largeur. Elles reposenl, de distance en distance, sui 
des blocs en chêne ayant m. 15 de largeur sur m. 01 de 
bsuteur; auxquels elles sont ûxées par de petites cornières en 
fer. Comme dans le sysléme des Omnibus, la voie n'est pas 
eotreiotsée. 

84. Voies de Lille, Raubaix, Tourcolag, 
GeaËve, Nantes et Lyon. 



Iramways du systèiiidde 
' les grande chemins da 
st désignée sous le nom 
iteur. ingénieur civil et 
.'ays du dépanemeiit da 



La voie de Lille est l'applicalion a 

rail et contre-rail Vignole employé 

ter pour les passages à niveaa. Elll 

de Voie Narill'on. da nom de si 

ancien adminietrateur-iJêlégué d 

Nord (Gg. 70). 
D'après M. Charlei Brown, l'invenieur de l'une des macliinas 

1» tramways les pins répandues, la voie MarsOlon est celle oft 
B coefficient de résistance à la traction est le moins ilejé( 
■ Genève, où elle csl élablie, H. Charles Crown no l'a jamais 
rauTé supèrienr ù. 10 kilog. par tonne. 



tê Tsil a 90 mfnîn jtres de hontenr «l W d'jptifstrar m et 
pigaoa. Le rootre-rail a la mèiDO lualeur. mnis ÏS millimM 
sealesieul il'épabïeiU' il U lile. L'épussenr Uo I'Uue «i 
IQ ii]i)ll(nëU'<>«, el b ki-gcor iln pulin île 33 daus lu roU «I 
couire-raïl. 11 n'y :i île (liflïtence eulre les ileui quQ t' " 
dumpifoon, qaiuitpl&cé iIuib Tue chei le pramior u[ 
lemenC tbei le ssconiî, île lorW t[oa l'nne ilss fiues ilc r<i 
Ml compi atome lit place. C'est cette face qlii uugmnnie oL 
l'espace fonnant l'ornière, suJTUit qu'on Inploco en Sara dsijl 
on do eM opposa. 

Dana U premier ca*. l'omiâre a m, OU (la larpMir ; 
celle <]« Ih Tuie <te« man-lianilises. Dans le Buroiij, eltl 
plos qns m. 030 ; c'eat ta chiffre adopté poar la vuie i 
voyageurs. 

A l'origine, on voulait birs servir le« irajnwajs da Liltt 1 




gage des nagone da cbemin de fer du Nord liais la Urgear 
de m. OiS etaii ooe gène pour la cirmlaiion publique , on a 
lamené l'uriuère à m 030 ea rctonniaal à iinlénoai le chan 
pignon du Loolre rail. 

Le raii b1 la contre-mil soni boalonnèa Bor an eoDs^iiut uu 
JoDle, et le coussinet est lixé loi-mèDie, loiu les I ui. 50, L de* 
Iraveiaes ea chêne, an moyen de lire-fond. 

Du» la voie eiclnsivcmenl réservéo an aerrico des voyagent 
le rail el le conlre-niil seraient imporfailemenl reliés, si, (' 

it intervalle, on n'intercalait pas une founnire en (onts a 
épouse leurs conLonrs intéiieurt, et concoait ï lu foruiaiion | 
U poutre armée par l'intermédiairo du boulon ipii la IravW 
Le mode d'Éclis-iSage eil identique & celui qu'emploie ni les tf 
mina de fei ù iraciion Je locomotives. 

Aiosi qu'on peut le voie dans le dessin, l'ornière de la v 




Narsillon est A fond ouvert peimettant l'ècDa1cnii>nt do l'eaa 
dans le sods-boI, ainsi <{ua l'évufuation des poassîèrea et gra- 
viers qai Bc logent enlinalrenieut dans la gor^e <lu rail améri' 
coiD, et ilont la présence aagnienie senailjlemenl le tirage. Cette 
omière peut rester plusieurs jours sans se comlilor, et le net- 
toyage est ainsi moins dispendieux que celui de In voie A. rail 

Les aTauUt);es de la voie de Lille peuvent se résanier ainsi - 
Grande doncear de roulement, le coefficient de traction ; élanl 
moins élevé que sur les voies à ornière ; 
Hemplacement facile et prompt de tout rail oo conlre-rai' 

Grande facilité de flexion des barres permettant de donner aux 
courbes un contour (lêométriquei 

EnGn, natiojage économique de l'omiére et entretien peu 
coûteux du système 

On a qnelquefois reproché & la voie Hsrsillon d'exiger nna 

tris granilo précision dans la pose des parties courbes. Le rail 

et le conlre-rail doivent, en effet, être cintrés et percés i l'aie- 

lier. si l'on veut que les trous des enlivloûes 

se correspondent bien dans les uns et dans 

les autres. Plus le rayon esl court, plus, 

n-iturellemenl, le namlire des trous du rail 

' et grand par rapport au coiitre-roil. HésB- 

moins, nous croyons que cette difficulté peul 

être évitée avec une éqnipe de poseurs bien 

_ dressés, et nous nrons vu, i Lille, à l'époqiie 

Ruil SalBt Yvoa "" '^ ^°'* ''^rsillon était à son débul. la 

pose de parties courbes à rayon de IS mèli'es 

se faire régulièrement et sans grands tfttonnementa. 

Lit voie Harsiilon a été adoptée pour les tramways de NantH, 
oA l'on emploie li Ijaction mécanique, concurremmeul arec Is 
rail à double table de roulenenl de N. Saint-Yves. 

Le lail ordinaire de tramway, à section circulaire, a générale- 
ment une ornière pea profonde, qui \ie peut rester longtemps 
propre, et sur le fond de laquelle le boudin des roues vient i 
porter, qnand la table de roulement el le bandage arrivent i. va 
certain degré d'usure, 10 millimètres, par exemple, qui suffit 
pour mettre le rûl hors de service, four obvier i, cet iaeonvé- 
nient, H. Saint- Yves, ingénieur en chef des pont)^ et chaussées, 
a donné à l'ornière la forme trapézoïdale que l'on ti'ouvs dans 
la plupart des nouveaux rails anglais- Il l'a profilée de mani^ 
à pouvoir faire servir la table de roulement du rail jusqu'à Jtat 
usure de m. 009 par table, el de Om. 018 pour les dens — le 
itaymétrique (Bg. 71). avautque le boudin porte 
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fond de Ih fOvfB. A ce point de td», la fnciliii.- dn pouva ^^H 




la longrine par J 
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A Lyon, on a | rréfe' ^.J 




choisi également ( ^1 




la voie Marsillon j ' Hj 
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cy. Tours, p,.^'\.' 
Orléans et F ■ ' 
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Les iramivays 1 t'^^viS^Uj 


du HaTie sont les 


premiers constrails eo Vrance par M. de ta Ilanlt, qui en avait 


^jiqtwni la coneatsion, DesUni» t «r« tHaxKvUn \. •Wty*^] 



Compagnie, ils ont été dloljlis arec cëUo slrîcte écanomie qae 
les eniroprenoars beiges savent apporter dans Isura LraviUii. 

Raiis en fer de tG kilog. 300, loDgrines et tinverses en sapin 
non injecté, attnnlies à lire-fond, peliles équern^a en fer pour 
relier les iongrinea ans Iravorsea, Belles en tonte pour ëclisse», 
telle élail la composition de la voie da Navre au débat de t'es- 
ploitalion. Aussi n'a-(-elle pas tardé & êU'e. presque partout, 
bars do service, el an a été obligé de remplacer les anciens 
rails par des rails enacier de ii kilogrammes, que l'on a Usés 
par des crampans sur des lonp'ines en chêne. 

Les tramways de Toars et d'Orléans ont été mieux, établis. 
Le rail en fer, do poids de 30 kilogrammes, rappelle celui des 
Omnibus. Il est fixé sur des longrines en chèue par dos cmn- 
poDs latéraux. Les longrines sont rattachées ani traverses par 
des équerres en fer à branches inégales. 

Les tramways de Nancy ont élâ conslmits par H, de la Hanll, 
après ceux dn Havre. Le c onces siannaire-enlrepreneDr a choisi la 
rail belge â ressauts de la figure 61, attaché i. la lougiine pac 
des tire-fond placés sur le niil et des boulons à lêla fraiEéa 
logés au fond de l'ornière. Les plaqaes de joints sont fixées 
sur les longrines au moyen de ces boulons. De légères cornières 
relient les longrines aux traverses et servent de plaqoes de 
joints pour les premières, ainsi gne cela sa pratique dans tons 
les systèmes de ce genre. Le rail ne pis e que 16 kilograju- 
mes; les supports sont en sapin goudronné. On retrouve 
dans les tramways de Nancy la système à bon marché des 

Le rail de Marseille diffère des précédents. Il parte, snr lei 
eûtes, comme celui de Versailles, nn rebord avec échancrare 
ponr y loger la tète de l'agrafe à T, qne l'on Bxe à la longrina 
pat denx clous. Le dessons du rail se composa de dens plans 
inclinés en forme de V, qui nécessitentun creux correspondant 
dans le snpport. On a espéré, par cette disposition, asanrer la 
stabilité dn rail sur la longrine. 

1,1 voie est portée sur des traverses distantes do denx mètres. 
Les supports, longitndinaux et transversaux, sont, comme 
dans le système précédent, reliés par des équerres. 

86. Voie de Bouen. 

Les tramways de Rouen, dont il a été déjà que.stion ffig.SS). 
■ '"é rétrocédés par la ville à M. P. Hardiiig, qui lésa 
construits. 
C'est, 'j. peu de chose près, la voie des Tramways-Snd de 
's sont remplacées par des iratergM. 



Paris ; ici les entrel 
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Gamme ces li'am^vays étaient destinés à être exploités avec des 
machines, on a profité de l'expérience acquise à Paris et on a, 
avec raison, proscrit les légères entretoiscs da Sud. 

Les iongrines ont 3 mètres de longaenr. Elles sont reliées 
aux traverses par des éqnerres semblables à celles de la Porte- 
Maillot an pont de Courbevoie, et placées, alternativement, en 
dedans et en dehors de la voie, comme dans le système amé- 
ricain. L'espacement des traverses est tantôt de 1 m. 50, tantôt 
de S mètres. 

87. Voie de Nice. 

La voie des tramways de Nice se compose de rails en acier 
Bessemer dn poids de 15 kilog. 5, évidés sous la table de rou- 
lement et fixés à des Iongrines en mélèze par des boulons à 
ergot, semblables à ceux qui ont été employés sur les lignes 
de Saint-Augustin à Levallois et à Bineau (S 79). Les pla- 
ques de joint des rails n'ont, comme attaches, que deux boulons 
de ce genre, distants de m. i4 des bouts. La voie est main- 
tenue à l'écartement par les entretoises du modèle du Nord et 
du Sud de Paris. 

Ce système de voie peut être économique, mais il manque 
de solidité. L'éclissage, surlout, est défectueux. 

88. Voie de Bordeaux. 

Les tramways de Bordeaux ont été construits sur le modèle 
des Tramways-Sud de Paris, par la Compagnie anglaise qui en 
a obtenu la concession en 1879. 

Le rail est en acier ; son poids est de 23 kilog. 150, tandis 
que celui du rail parisien n'est que de 20 kilog. par mètre 
courant. 

Les longiines sont en pilch-pin. Le modo d'attaché du rail au 
support est le crampon latéral. Les entretoises en fer, de même 
que celles de Paris, sont placées de 2 mètres en 2 mètres. 

89. Voies de Vienne (Autriche) et de Leipsig. 

A Vienne, on a adopté le rail Loubat en acier, de 17 kilo- 
grammes, tel que le représente la figure 3. L'ensemble de la voie 
63% donnée par la figure 73. 

Les broches en fer sont fixées à un mètre les unes des autres 
de chaque côté du rail, et, comme elles sont disposées en 
quinconce, il y a, en réalité, une broche tous les 50 centimè- 
tres. 



Les joinii de9 raiU sont placés enire dpDX irarerseB. autant 
qae pusaiblo nu milieu. 
Les longrittes ont S4 mètres de longnenr. m. 31 ilu banteor 
r. Les traverses ont 9 mélres de longoani,,. 
B largeur el m. 13 d'épaisseur. 




en chêne. Elles sont reliées 
D encastrement dont la proFoodear est 
deOiD. 0* (Bg. 13].~ 

L'espacement des traverses est, en général, de S mètres. 
Dans les CDorLe.'i, il e.il quelcjuefajs réduit â 1 m. 33. 

Les tramways de Leipzig on! ilé constniils sur lo modèle de 
cens de Vienne. 

90. Voie de Baden-Vienn. 




'le loi. sans longrines ni traverses, L'ornière est farinée p 
l?aviige (iig. 71), 



Le l'ail a nne hanlenr [otale de mMros O.ilO 



El jusqu'au chmopignon seat«ment 
La largeur du rtinm pignon es' ' 

Il celle du palia de 

L'écartement esl ma in tenu pti 
bonloDoées sur l'&me des ruiû. 



91. Vole de Manich. 

le rait de Hunich etl à rebords coiniDe celi 
el le deseons a la forme en V de celui île Marseille. Son poidi 
esl de 19 kilogratnmeB nu mèire courani, ei son mode d'aUofhe 
A la longrine est la mime qa'& Norieille. 

Les loDfirinea Eonl en sapin injecli au (yniiure de fer. Ellei 
ont comme dimensions : 3 m, x m. 18 x m, 09, L*i 
traverses sont en chêne; elles onl 3 m. X m. 10 

Des eoroières en fer relient les Inugriaes 



(1.058 

ter I^H 

3 Vertollltl, 




92 Voie de Stnttgard 

k Itgtire 15 repré^en e en mnpe \a q e des 1 1 
StDtt^l Le rail es du lype \ pôle posi d re en ont soi' n 
lit do bi on et prenan son om are dan» I en a lie des pavés. 
LégèremenI incli é comme cela des heniins de fer il est 
éclissé el entreio se comme eux 

93. Voles de Moscou. 

La voie choisie pour les tramways de Sloseoii, par 



Sylenko. 
posé sur 
tgOTÈ 77 donne 



1 Compaginie, est la voie â railVi^oU 
e entaille dans le pavé (11g. T6). La 
ipe en travers de la double voie, 
r et peso IS kilogTsninies an niitra 



Il y a 135 mîllimèlres de liaatenr et 77 de hase. La largeur 
de la table de Toutemenl db dépasse pas 17 millimétrés. 

Son mode d'édissago est celui eo Qsage sor les rhemins 
sllsnaads et aatricbiens qui emploient ie rail Vî^tnala (^ein- 
Weser, Vienne & Haab. etc.) 

Las rails sont fixés au moyen de d'ompoos sar les iraverses, 
qui sont espacées de 1 m. 30. Oo ne se sert de Rootre-raile qne 
dus les aiguillages. 

Une voie semblable it colle de^ tramvayn de Moscou, aélé 
proposée à la municipalité de Lille a% j.nl l'adoption de la voie 
" ' cru devoir l'aceepler, e" 



MarailloD, mois elle 




B4. Observations générales but les -voies de 
tram-ways. Ëclissage des rails. 

Eu terminant In revne des syslèmes de voies do Iramwafs en 
usage en Fiant'e, il nous reste & signaler leurs défauts les plas 
Raillanls. Kous placerons en première ligne le mauvais éclis- 
gage des rails. Sauf iavoie Harsillon et la voie Broca, qui onl 
pris aux chemins de fer leur mode d'éclissage, toutes les avtrtn 
laissent fort ï désirer sous ce rapport. La plaque en fer — çpie 
l'on tait le plus souvent en fonte, pa.r raison d'économie — logée 
dans l'eDlaille de la longiine. sous les deux baats de rails, na 
peut pas être aoUdemeut maiolenue en place par quatre cram- 
pons comme dans les Tramways-Nord, ou par deux bonloni 
comme dans les Omnibus. Sur les portions de voie exposées an 
passage fréquent do véhicules de luute espèce pesommeul 
chargés, les attaches linissenl par prendre du jeu, les extrémités 
_âBB rails se déplacent, et quand nn car passe dessus il s^ 



produit un cW. Snr doc voie mal irUiiin M >vm dot nlUde 


6 moires, ce dioc t» repris lun* lus 3 milin. W» îoIdI* vtut 


dlernés, 0^ U. ces soahreianu 
qa'AprooTe la cm & chaque joinl. 




^^^/ 


«qui Gnissetit psr btigner los voya- 
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La fonte na conneni pis poor les 
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plaques (l'éi:lU».'s. parce qu'alla te 




cut« bcileiBfinl. QDand on l'em- 






ploie, le miens est lia plaMr des- 






tou nne plaqtip de «le sur laqanllo 


*' - 


Jkî 


se reparle le iraïnil du fer. En te 






qai WBcerne les Ulache», on ne 






uaraii trop ineîBier sar la nicetiiifi 






de les avoir «olides. 
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1 y€^ 
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La largeur de l'ornière antoiisio 


-i-^ 


J«qn'i prissent élaii de Om. 030; 






elle est r^Jaile aajonrdliiii li 




ifiK 5- 


m. 039, Miii» over l'usure, l'i^r- 


^i te j 


niire s'élareil. al. an iDoiueni oh 


la voie dnit «tre remanite, il arrive 


qnelqnetoii que les roues des pe- 


tites voilures, qui n'oniqneOm.oW 






dans la dépreEsioQ du rail. En 




courbe, on esl autorisé à porter 6 


.-(.-ïliiWy c 1 


m. 035 la largeur do l'omiero. 
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96- Attache des rails. 


t 4 


Im' ^ 


Les boulons ft Écroa Iravcrsani 


g 1 


Ëg^ 


vertical enienl In knpitie, tels que 






les emploie les Omnihas pour les 


'"' ■- 




attaebea des rails, doivent ftrc rrje- 






IC». Quand il but remplacer an 






éeron. on seulement en opérer la 






serrage, 11 est nécessaire, comme 






nous l'avons dit. de déchausser la 






longrino et de la retourner. Lorsque 






le bonlou prend du jeu. l'eau pé- 


î*i; 1 


attro dans la bois ei le ponrrii. 


HrSrffl' 


Tout système de voie où l'on est oblig* da percer le rail vorli- 1 


^emejUi et surtout l'omiére, est vicieux el doii élre proscrit. 



i InoonTénients des traverses ponr le pavage- 

intenir le pariiliélisme âes rails las Iraverses sonl- 

ellea préférables bdx enlroloieesT Les ingénieurs de tramways 
rÈ|)oiidenl afllrmalivemanl, quand il s'ugil d'employer les ma- 
chines ponr la remorque des cars, mais, au poinl de rue du 
pavage, les entrelolses soûl prérérables. 

En effet, il faul aui pavés nn malelas de sabla de m. 15 
d'épaisseur qaa l'on peal, A la rigoenr, réduire à m. OT. 

Avec des pavés cubiques de Cm. IG, la liaulenr de I» Ion- 
grine aa-dessus da la Iraverse devra être : 

de m. 07 + m. 16 = m. Ï3. 

Avec des pavés de m. 33. elle serait ; 

de m. 07 + m. S3 = m, 30, 
c'est-à-dire que le bras de levier tendant au renversement des 
tongrines varie de m. 33 â m. 30 ; ce ({Ui est considé'able. 
Si l'on venl réduire nolablement la couche de sable sur les tra- 
verses et la ramener à 3 ou 3 ïenlimétres seulement, il arriTfi 
qae les pavés placée snr la traverse lassent moins qne leurs 
Toidns, ei qu'après quelques mots d'usage, les chevaux Boi- 
vanl totijours la même piste, la chaussée oOre enlrs les raïls 
DDB succession de parties valonnées dlfflcilei à parcourir. 

L'emploi des entretuises n'offre pas le mètne inconvénient, et 
ponr la traction animale, elles ont une solidilé suQisantâ pour 
maintenir & l'écarlemenl normal les deux files de rails. 



Le parallélisme des voies de tramways esl nécessaire, Bti 
pour le ccijserver. il faut que la voie soit entretoisée. Telle 
n'est pns, nous l'avons dit. l'opinion de la Compagnie dBi 
Onmibos dont k vuie n'a ni traverses ni etilretoises. Les toU 
tares n'ayant de boudins aux roaes qoe d'un calé, subissent 
m monvenient de lacet très prononcé quand on accélère la ti- 
teise ordinaire. A ce moment-lâ, elles deviennent fatigultei 
pour les voyagears. Le meavement des cars da Nord et dii Sud 
est pins régulier et pins Aao\, 

Sans doute, il y a une économie appaitnlr à ne pas em- 
ployer de traverses ou d'entre toise s. mais la solidilé de .a Tob 
s'en ressent. Les longrines des deux files n'étant pas reliées, 
: renverser sous les poussées latérales du roula^ 
ille comme Paris, il ne faut pas compter sur le 
e ponr soulenir les longerons, car. malgié les réparations 



Ttiquenle» aaïqDelles il âoane lisD, il 
entre les pavés et1e« rails. 

ComniM les voiei ilo$ OEnnibns ïunl pnrroarnns ptir tciniUiriel 
du Nord el <la SaJ. le maDiiOfl île pantlIélUma lai rsl d'an* 
Il pins Diiisible que les cars porleiil iiri Imadin i cliu|aa roM. 
Le joDr où la tniclion mécaiiiqno se suhslituera A la irnclion luil- 
e. il fsnJia retaJre en entier lei voioi des Omiiibas, el ce 
I là Diie ilûpense térieuM- 



CfHAPITRE eiXrÈME 



n peut poser un 



^^^^ni Iiargenr des mes où l'oi 
tramvray. 

La largeur enire les bortb ei ûrjeurs ilcs mils oal <ln I m. tt 
pour les tmniways â voie large, de I ni. 00 nt 1) m. 75 ponr 
les tramways » voie *:roiie. 

Avant le décret ils 6 uoùt 1881, le muimam do hirgenr ilei 
ean était Ûxé i â m. SO, toutes saillies comprises. Aajeuril'bui, 
il est de 3 m. SO pour l^i largeur àvs ciiissva de la voie lurgfl, 
et de 3 m. 10 pour la laigeaj' dii mnlitiiel roulant, y itampria 
tontes sailUe^t, nattmmenl celle des lanternes ot des marcbe- 

Pour tes voies firoiles. la largeur des caisses et dos charge- 
ments ne peut dépasser 2 m. SO pour In voie de I in. 00 el 
1 m. 875 pour celle do m. 73, Le maiiniuni, toutes saillies 
comprises, est de i w. 80 pour ta première el do i ui, 175 
pour U seconde. 

La largeur de l'entrevaie doit être réglée de telle fofon, 
gn'enire les doux partie* les plus saillaïUos do deux véhicalei 
qui se croisent, il y ail un intervalle libre d'au moins cin* 
quite cenlimAIrea (0 m, 60} 

Il est fecile de délermiiiei', i, l'aide do ces chiffres, l'espace 
qae doit occnper un .ti-ainway snr une voie publique, les 
maûma donnés plus hant étant ailniis. 

Pour la voie de I m, U. la largeur du matériel roulant, 
loules saillies comprises, étant de 3 m, 10, le détord des can 
sur le l'ail exlérioui s 
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la. Iftrgenr de la voie pnbliiiiiB occopce par les cars sera 

Arec loifl simple, de 3 m. 10 ; 

Avec voie double, de 3 m. 10 +0 m. 50+3 m. iO=Q m.TÙ. 

Ponr déLenniner la largeur qa'une rae doit avi>ir ponr reee- 
Toir nne ou deox voies de tmmways, il suffit d'ajonm i 
3 m, 10 le dotible de i m. 60, c'«st-à-dire de l'espace lésvtré 
de cliaqae calé de la voie aux véhicules ordinûres, el on n 
3 m. 10 + i m, 60 X S =: 8 m. 30 ponr la voie simple, e( 

6 m. 70 -f- S m. 60 X S = 11 m. 90 pour la voie dunbLe. 
Ainsi, en adoplaal le maximum de largeur autorisée ponr les 

ear«, toute saillie comprise, il faudrait qu'une me ail au moios 
a m. 30 ponr recoTOÎr une toÎo de Iramway, et 11 m. 90 pcor 

Les cars ont gènêralemenl de i mèlres à 3 m. 10 de large. 
A Bordeanï, leur largeur maximum a été fixée â 1 m. 90. Le 
publie trouve qu'elle est suffisante, et pea de personnes s'a- 
peri^ivent de la dilTérenee qall y a, H ce point de vae, entre 
les cars bordelaie et les cara parisiens. 

En se cantenlanl de la largeur de 3 mélres. qui est celle 
des voitures des Omnibus de Paris, le minimum de largeur 
qu'une rue devrait avoir ponr qu'on puisse y loger une voie 
simple ne serait pins que 7 m. W, et T m. 10 si on ne donnail 
an caxE que 1 m. 90 comme à Bordeaux. 

Lnlargetir de 1 m. 90 ne nous parait pas susceptible d'éire 
réduite dans les villes En conséquence, l'^optiuii de la voie 
de 1 mi^tre et do relis {le m. 73 ne changerait pas le cLilIre de 

7 m. 10 

EnAngleterre.leslargeuTsminima des mes oii l'on pemposer des 
tramways, sont à peu prés les mSmes qu'en l''rance ; de 7 mêtrai 

6 7 m. 30 pour nne voie el de S m. 75 A 10 mètres pour deux, l* 
dlïtance entre la saillie extrême des cars sur les rails — qui est 
de S7 cenlimèlres — el les trottoirs est de 3 m. 63. 

En Belgique, on ne place les tramways dans l'axe des chau- 
Bées i^e dans les mes où ta circulation csl peu active. Le pIiD 
souvent on les pose à 3 mètres de t'un des trallloirs des midsonl 
et A m. SO ou 1 mètre dos trottoirs, des squares, parcs, bU, 

Les largeurs minima des trottoirs entre chaussées où les trua- 
ways sont admis, varient suivant les villes. A Braxellas, la liï- 
genr minima est de 7 m. 50 ; à Anvers, elle n'est plus qne d« 

7 mélres; enfin, à Gand, elle descendÂG m- 45 entre malsûoi 
et à H mélres entre troiLolrs, 

L'expérience a démontré aux États-Unis, que dans les nies 
ftToites dont la largeur n'excède pas 5 métrés, on peut poser 
^nne yoie de tramway, à la condition de laisser, sur un des cMt 



Ste~ U chaanêe. VD eipac* snUiant pour pernuillfa ■ soa 
yoium de cipsiiler on lie sUtiamier. On Ta niémn [iloa Inie. M 
diutj quelques qnotlien île New-York, dei nirs iclLi* qu 
Cbitreb-âmel. qui n'a que G m. 10 iIr large. rrcoiicDt tiens 
TOÏes àor lesquelles iea rars rooleni loole la jaurn^'v. 

lOO. RéBiatances an roalement dans les coariMS. 

L'obligaiion. pour les trnmnays, de mirre la tracé art \i>u* 
publiques »ur losqaelles on les installe, a pour (ruDsiïqnelK« 
l'emptoi de courbes i petits rayous, qui sont U aune ila réùl- 
UUiees considèriililes an roaleineDt. 

La première de ces ré&istaacee esl le glissemeni iJe« ioum qui 
doivent toDJonTï effecluer le néne nombre de lours quo leur 
Msiea dans sa bolie; mais comme ijana uns cuurlie le niil exli- 
netu et le rail inlêrïear n'ont pas la mâme longueur, len roiiei 
D'oui pas la mémo dislauce & parcourir. Celle du mil iutérieor, 
si «lie élatl libre, serait oblige da [aire ou plus grand notubre do 
toitrs que celle du rail întârienr pour compenser celle différence 
de parconrâ. Or. comme cela ne lui est pas po^iible, il airira 
qti'en effectuant leur rotation dans le passage d'une cuurLe, lei 
roues subisseol un monyemeut de glissement en eTaut et en 
attiAte, snivaDt leor position respecilTe. 

A la résistance do glissement, il tant ajunier celle du frotte- 
ment du boudin contre la lace extérieure dn lail et du coditb- 

La surlace de roulement des roues d'an Iramvay se compose, 
comme pour les chemins de fer, d'un tronc de cJne raccorda pu 
on congé Ji nna portion de lore. En li^ne droite, la circonlêrenca 
do tronc de cdne doit se trouver dans l'axe du rail. En conrbe, 
ii n'en est plus de même. Le car tendant k s'éloigner dn centre, 
le roolement s'efTectne. pour les ronas exlâriaore», sur une cir- 
conférence plus grande, et, pour les roues intérieures, sur tine 
circonférence pins petite. 

Le jeu des essieux est l'amplitude de leur déplacement tran»- 
TBTSa] de chaque celé de la circonférence moyenuedesbaiulageB. 

Un vëbïcole de tramway repose sur ilcui essieux généiala- 
ment parallèles et reliés à un cadre rectangulaire rigide, comme 
dans les wagons de chemins de fer, avec cette différence, tuoie- 
fois, qne l'écarlement des essieni est moins grand. 

De cette disposition, résulte l'impossibilité pour le v^bicnle 
de se prêter aux mouvements que nécessita le passage i'aaB 
courbe de rail. 

Dés le moment qne l'essieu d'avant est engagé dons lu, courbe, 
pendant qne celai d'arrière eatenwre en alignement, le premier 



tend t EniTTe la tangente et & continuer son i 
ligne. Les boudins s'inscrivenl snivaiilane courbe dans l'ornière, 
qui repréïeiile une ilemï-conriiDne circulas. Il y a disposition 
de l'essieu au déraiilemeDl. la roue du cûlê eïtérieur lendaiil à 
monter sur le rail, et sa conjurée sur le conlre-rait da nul 
intérieur. Pour que les mues se mainliennenl dans l'orniëre, iL 
faut que l'ullaltige ramène l'esïien d'avant vers le centre de la 
courbe. Ce même Tait se prudnll poor t'essiea d'arriëie dés i^n'il 
a. quitté l'aliguemenl droit. 

De là, (les frottements considérables contre le revers de l'or- 
nlère, frottements d'aulanl plus grands que l'ornière est plus 
étroite et les essieux plus écartés. Si, par nne disposition quel- 
conque, on ponvail arriver à incliner les essieax de manière ï 
ce que leur axe fut tunjuurs dirigé Ters le centre de la courbe. 
les frottements dispai'altraient, Cest ce qui aiiive pour le pre- 
mier essieu dej voilures-tramway i des Omnibus. Leur avanl- 
tiain mobile et l'absence île boudins d'un même calé, bcilitent 
leur passage dons les courbes à pelils rayons. 

l'ne troisième résislanee. moins sensible, cependant, sur les 
tramways que sur les cbemins de fer â loi^omotives â canse de 
la vitesse, est l'aFlion de la force centrifuge. 

Dons les circuils formés par deui files de rails courbes, elle 
chasse les roues conire lei r^ils de le. plus grande coorhe, «t 
donne lieu ainsi à un froitement de leurs rebords contre eu 

En résumé, les résialouces dans le^ courbes proviennent : 



1* De la Siiié des 
proportionnel à la largel 
rayon de ta tourbe ; 

3* Du parallélisme de: 



. Le travail dû a 



II. U ri 



frolit 



^nlrifuge, qui 

s eonrbes de tramways 
inDnence es 



développe a' 



de la courbe ; 

3* De l'aclion de la force c 
une inlensilé proportionnelle ai 
inverse dn rayon. Hais 1» 
ralement franchies au ] 

Divers subterfuges permettent de diminuer les résistances 
dans les courbes. L'augmentation de largeur donnée à l'orDière. 
l'emploi de roues folles d'un même cûté des vébiculea, an eer- 
lain jeu laissé à l'essieu dans les plaques de garde, l'élargisse- 
ment de la loie, enQn, le remplacement du rail intérieur pat 
nn rail plat, sont autant d'alemiotemenis auxquels on a. souvent 
',5 qni n'en laissent pas moins subsister une grande 
nous venons de signaler 




101. Courbes de raccordement. 

tivilar qos le etiaiigdmnni Je direflimi d'un truDwijpw- 
rme rue dans nne aniie soil lro|i brusi[n«. oii rarcord* ■•• 
deox ftligD«iaenti ilroils par ooe rourbo qui leur eil lui- 
genle. 

Dans les Iramuays, commii duiis Ici chemttii rto (or, lu 
courbes «ont presque toujours des arcs do rsrfla. Ccpoodvit, 
eu lugleierre, on s qaeJquefois rMonrs i des arcs ds puitbole. 

CoDDaissanI l'aDfle suas lequel se ruapenl il«ux chaDM»u M 
le rayon, qui est gtiiéraleioenl donoé, il e)t IkUo de lïiUr- 
miner la loofunar des langenles. eu pnr suite, les poiou oH 
MnnmenrH el llnit la courbe. 

Les bornes de cei ouvrage no nous permeiteni pas dn donnar 
ici les pnM?«d4s dont on »c sert pour Iracer les cunrlici sur le 
lerjrain. Nous ne pouvons que renvoyer nus Ipcleurs auiL diffé- 
rents traitas spéciaux, el. nolammenl, au i/anurl pnUqut du 
Conducteur de iracaur, de U. Kobler, aoui-thel île suriion «s 
chemin de fer de Paris ft Lyon et i la Mêdîlernui''D |l). lU 
trooTeront dans cet ouvrage, sous une forma commode, le* 
mëIhuUcs diverses pour le tracé tiei arcs do cerrie. 

Pour dininuor diins le raci^ordeDienl de dent alJgnamenU 
consécutifs TeObrl qu'ont à faire les clievani p<iur changer 4e 
direclioD, il faut donner h, l'are de cercle an rayon au»»! grand 
goB le permet l'espace dont on dispose au croisoment do dens 
chansiëes. 

Dans le raccordement de denx nlignoments. la voie peut tlro 
maiiiienue dans l'axe des chaussées, ou rejeliSe aux abords des 
courbes sur le boni des troUoirs. 

Suivant l'angle dn croisunienl el la largeur dps rues, on 
adopte l'une ou l'nulre de ci^s di^puaitions. 

102. Talears mlnima de l'angle et valeurs 
maxima des rayona au croisement de denx 
chaussées. 

Dans une note très intéressanlB sur les rourbos de rarirorde- 
ment des tramways, publiée dan-' les Ataialei dei ponts et chaui- 
titi, M. Raillurd, ingénieur en chef dn département du Mord, ft 
doDné dilTéronts tableaux t l'aide desquels on peut délonniner : 

I* Lee valeurs minima de t'angio de croisement permellant 
un raccordement en arc de cercle de 15 mètres ou de 50 mètre» 



de rayon, les trannrays étant placés snr raïtrÉme borf 
chansaéoa oa ilans l'axe ; 

3' Les Tolenre maxima des rayons des arcs de ce 
csrdemeDl an ccoisenieDt de deux chaussées i6 coaiuuil & 
droit, les tramways étulunt places sar l'esliéma bord des ehaû- 
sées on dans l'axe. 

Pour déterminer ces -valeDra, t'aalenr a établi une rormnle 
dans lii([ueUe il a fait entrer la Eargenr des voilures de tram- 
ways qa'ii ûi£ & 3 m. 10. Lea rayons donnés dans ces tableani 




SDot emx de la coarbo qui roprésenle la projection horiwntale 
d'oD car parcourant l'arc do cercle. Il résulte des calculs aas- 
qaels s'est livré M. Hailtard, qu'an croisement de deux chaus- 
sées ayuit le minimum de largenr autorisée, soit 7 m. lO, Q 
fent que l'angle dépassa 78 degrés si on veut avoir nu rayun da 
13 mètres senlemeot, et, même dans ce cas, il est nécessaire 
de placer la voie snr le bord extrême des chaussées, Col angle 
doit être supérieur à 109 degrés si le tramway est placé dtms 
l'axe de la rue, 
Lorsque deax chaussées de 7 m. 10 se croisent à angle drcâlt 



le nyon inaxitnnm rfue l'on jibbi ilonner k la comb* atl «apé- 
rienr A 18 initrai si l« tnunway esl plu-è la lune il«« iniuoiiii, 
el é^i i 9 m. tf) t'il est iluii.i l'atc il« la rhiuistc«. Cour ubiantr 
nn iityon rie lô niMreii ùsuis en ilsmier ras. 11 faut qur tu loroiil* 
daa largears des Ueux l'Iiuissâss Hoil supêKoute It 30 uiélreK, 

En leaiinl eomiiie ils In rurni« iirrunitie qu« l'nn Joan* ft 
l^gle de croîtemenl des tiolloitt, on {leat rin ]iil9 |ila«<ir la 
vois sur l'eilrème butd de* rtiaasséea. el consei-ver un cerUin 
e«paee entre le vAbUole et lo« Imlloiri. C'eit cr qu'on a fui h 
Lille, en rwloptaul un rayon de IG piètres jioar les mes ayant 
le minimuiiL de laryeiu-. ce qui peimet aux rus de pasKT & 
SO cenliiuélres de l'un des troltoiis. 

103> Largeur de l'omière daas les courbe*. 

Bl. Raillnrd a calculé la largeur que doit a?nir rDrnïtire du 
rail, dansUscourbe!! d'un rayon déterminé, pour Avilnr In (lol- 
temenl dn bauUîn des ruues runire la Ufe oppusi^n de lu rai- 
ntire. Cette lar^iir doit Aire d'autant jitus gr:iii'li< que? la rayon 
est plus petit. Si on suppose un car monté iur An ruuea :iyanl 
on diuinâire deOm.llÔ, des liiiudins de ISmillimélres d'éiialt- 
setHTj el an écarteineni d'essieux, de 1 m. Q5. ou trouve |u>r la 
ronnule de N. Koiilu'd, qu'il faut que l'urniére ait une larfjnnr 
de m. 0276, pour que la partie iilon^^e du boudin ne vionoo 
pas trotler contre la lare inlèrieuru de la rainure, ce qui eut i 
craindre avec des essieux parallèles et des roues calées sur ces 
esâeux. Pour nn éi^irtemcnt d'essieux da 1 m. 10, les uutroi 
données restant les mètnes. il laudrait que l'orniéro pri^sentU 
une Urgeur deO m. OISS. Le dérietdn GaoùMlUtl anlanMiit In 
twte de m. 033 pour la largeur d'ornière dans les partie* 
wsrbee, on voit que l'on n'u pas à redouter le flottement signali 
plus liaiii, ot que rfcarleinenl d'essieux de 1 ui. 70 ne doit pas 
être considéré romiue un maximum, 

Qaant nu frutlement dn menlounet contre la surrace exté- 
rieure de la rainure, on comprendra, si l'on se rappelle ce que 
nom avons dit A cet égard, qu'ilpent être atténué en élargia- 
■onl la voie d'une quantité qui doit être déterminée par l'expé- 
rience, aintû que le fait remarquer M. Hnillard, el qui dépend 
de l'ornière. 

Si le conli'e-rall est plus bas que le rail. cauDue cela a lien 
sur quelques tramways belges, il faut prendre gi\rde que, dans 
les courbes raides, le boudin de la roue en s'avantanl vers l'uxe 
de la voie ne sorte de l'ornléie. En Belgique, celïi est moins 
a redouter, parce qu'on oniploie des rails spéciaux pour la 
ceBi'bej mais sni certains Irannays où le rail do la courbe e 



lérienre esl le même que eelni des alignemenls droits, ft 
conire-rail plus bas qae lai. on a éi& obligé, pauT ma 
le» fars sur la voie, île porier la saillie du boadln da 13 e1 
IS millimAlres qu'elle esl onlinaiiemenl à 11 milliuiélr«s; on 
ne laisse sinsi qne 6 millimÈIrei entre le (ood de l'ornière et le 
dessous da boudio. 

104. Minimum de rayon pour les conrbea 
de Tramwrays. 



s. obli- 
gent les Compagnies de tramways à proscrire des rayons de 
courbure trop rnides. 

Cependanl, on Amérique, la rayon descend quetqaefoii à 
10 métrés (iig. 36). Eu Anglslerre, on cansiilére 13 Diêlres commo 
im chiffre qu'il ne faut pas réduire. En Belgique, le miniiuDm 
est da 11 mÉtres, à. Lille, le rayon des courbes posées jiiSC[a'& 
présent n'est pas descendu an-dessous de i6 maires. 

Les courbes de SO métrés posées k Paris àl'originedes Uuii' 
ways ont dû âlte cbangdes. 

Eu général, il ne faat pas admettre de rayon au-dessons de 
36 métrés. Tour les courbes dont la rayon est inTérieur i 
4U métras, il faut employer un rail i. ornière et un rail pUt, 
ainsi que i:ela se pratiijue en Amérique, en Belgique, etc. ""^ 



105. Rail plat pour courbes. 



Le rail plalcommence et Unit avec la courbe. A son pnid. 
lonelioD arac le rail creux, il y a une différence de uiveam. 

En eflel, là où se termine le rail creux, la roue cesse de 
Toaler snr son bandage et commence i rouler snr son boodûl. 
Si l'ornière a 30 millimètres de creux et le bundiu 17 miUi- 
milres de hauteur, il faut que le rail pla) soit en snrëlévalion 
dn fond de l'ornière de 3 inillimélres, poni que le boudin n'Ë- 
prouve pas da choc en quittant le rail creux el que, dans le 
sent inverse, la janle puisse, sans secuasse, reprendre sa plut) 
snr la plate-forme de roulement, 

Pour faciliter la transition du rail plat su rail creux, il sst 
pnident de terminer les abouls de ce dernier en hisean {Qg. 83 
et S9). On évita ainsi les chocs du boudin coDlre Le rail. M 
qui ne monquo pas de se prodniio, par l'effet de la Àiita 
eenlrifuge, lorsqu'au car passe la courbe 



puy 



106. Sorhanssament donné an rail «actérlan 

M. Hullaril a rajfulé. poar itifléreats rayuii.a •'! 
renies vïtL>ssâ!, le surhansteiD^nl & donner aa rji 
pour coDtiebaUDccr l'elTel de la force ceoirifuge. 

Il IroDve. par exemple, qoe pour dd rijon lio 15 inAlr«s,1 
mbaosseioeot doit èUe da li luilliiitdtTes pour ona vilsnvif 
4 kilomèlres i lIioDre, et da SO milllmètras pooT la vïleMaa 
8 kilonâlres, qui est celle des tramvsys dans les villes. (^ 
eooriies raides dersal toDÎonrs élre rranchiea au pu, r'*t[ 
dire & rallore de 4 idiomètns enriron, la sarélévUiou do t 
17 millimètres, saivasl la saillie du boudin, due au roalen 
SBT le rail plat, dispense de sartiaïuseT la vole du cAU de In 
conrïie Bslérienre, Ce larhaaKsenjenLd'aillear». ii'esl pas taliH 
loraqae la voie en placée dans l'axe des chaussées. O n*eM qnu 
dans des cas bien rares, qii'oe en aolomè. en Friuirt'. t modifier 
leniveaa d'nne clianssée poor améliorer le Ir.'u^é -l'un iramv*]^. 

Dans le cas d'une voie double poaée ywi nne i-unipe, on ren- 
plaee par ira fer plal le rail exiiricnr do la voie que snirenl les 
CBS «A luonlanl. et on conserva le rail à orjiii^re puur colla 
qu'ils parcourent en desceudanL La (rullemenl dil fi la ruurlie 
neiU en aide au (rein et uiodêre la viles^ 

107. Bihircatlon. 

Lonqn'nne voie s'embranche tur nne autre, il y a bifurcation. 
Une des lilaa de rail de la voie d'embranctienieni coape, i un 
poiot el Buus no sitgla dâlenniaés, iine des (lies de nuls de \a 
nie pcinci|>ale (lig. K). 

Ainsi qoe nous l'avons vn an ^ 39, l'app^eil k Vaille duqael 
on fait passer les «ors d'ane voie sur une aulie s'appelle cban- 
gemenl dtvaig, et le point de eaupara des fîtes de rails se nom- 
ne croficweiu ie voit. 

Toute voie qai se bifurqua romprend un cliajigi-inml ite tiotrel 
SU eroûnanU. i'iusieurs cas de bifarcalion peateni se pr^senler. 

1' 11 ]r a déviation ou soudore de l'embraochementa draiteoat 
pncbedelavoie principale, celle-ci restant en alignement droit 
(lig- Ml; 

S* hei dent voies onl nue déviation symélriquc. t droite el i, 
gKUixi suivant le même rayon, on une déviation di[Tin.>n>e sui- 
TEUit des rayons différents {S^. 9ô); 

3' EnriD. la voie principale étant eu cuorlie, la déviation <la 
l'eiutu'aDchenienlalien.aoit dansie sens de ta courbe, soit dans 
le sens opposé. 



Ce dernior casprésenle de sérieuse» di/ficnllns ao itoini Ae vite 


de l'exploilation, lorsque les myona des eoarliBa ne suiil pœ 
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M Mm l'éïilerlei.lu5|iiissibie. 
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108. AleaillcB. 










rooiprend deux jilateaui ea 










foMesil'ilt aisuillri,qaion\lA 
lonae de deux Irupézes alloa- 
gis, dont l'on des graads 










tirés aarail en tourbe (lig. 78). 
Sur lu face oU|iêiieure de 
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tliaque aisuille, soiil proniés 
des bourrelets qui i:cni-esp«ii- 
deni a\i\ cbuiniûiiinKis el au* 
contre-rails d(.<s r.iils enlre 






1 1 1 


lesquels la plaque de foule 












1 tiiii 


S du milien, qai a en plan tme 








Z forme triangulaire, aor[ à b 








3 fuis de rail el de conlr&«Jl, 








.5 11 va en s-aïuoindrisaant da 








** nié de In pointe, el »nU pu 








1 60 fondre ve.-a le luilieu de 
S lii pluquu, sous un angle pins 
^ on moins obliquu. en hm 

deux voies. La jiartie oppgeig 










A la pointe s'appelle talm. 
La Ggure 7!) donne lede«^ 
de deux aiguilles lise». l'UM 
à droite, l'autre ft gatwbe. 
Dans la figure 80. la emipe 
en Iiavers de l'une de* aiguil- 
les, prise au lalon. monlie 4 
droite lelioairelelservMilda 
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lieu, celui de la partie trian- 
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gulaire qui forme l'uguiU* 










piopvemeiit dile el, euflli, * 










gaurlie le liiiufelol du coulre- 




\m 
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rail. La ligure SI est nna 


cuiipe de l'aiguiQe à la partie _ 1 



de la plaqao marquée .liuia [a figure 79 pu un I 

L'ai)iaille h ilroile n la Uible ib roDlemenl lnflénliî : 
eontre-rail roalanl reclili){ne. 

Dana l'uiguille à gauclin. li Uible lie rDolemenl re 
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Vùm le rnil Je gauche, il y en a égalemonl Jeun qni pi 
leni nne lUspoiiiiion loule difTérento 

Ainsi, dans l'uigaille i droite Ib can\ce rail esi mneel 
droile. el la la))le da roulement règle recUligne 

Dans l'aipiilla à gaaclie. cesl le coiilnirn qui ï pr luit 
table de r..ulemeni est infléchie 
& gaœhe, el le toiLiru-raJI renie 
TAliligne. 

Lee oroièi'es des aiguilles ont 
la largeur et In profondeur de 
telles des riûls entre lesquels 
elles sont placées, saaf dan» le 
voîMiiage lie la pointe où elles 
se réonisscnl en une seule 
Aytuit un évaseraenl asset grand F'B " — Coupe en irnïon de 
ponr qoe le bandiige de la roue UlBnl»» * 1» l*'"" 

poiase s'y enc;Ldrer facilement Dans le bul de 1 emptcher de 
coÎDcer dana l'ornière, quand il vient de qnitter lu table do 
roulemeul, on a ménagé des plans inclines qui rtrhetenl la M 
férence de niveau entre la plaque et le deMUS îles hounolels 
et facilitent le passage gradué du boudin dun [ind & 
l'SBtre. Si on prolonge la pointe de I aiguilln cunjnieaux rnun 
vays-Nord, de manière à a^oir A son exlreoiilé une largeur 
d'ornière msoi resserrée ponr que In roue puisse passer de lu 
plalB-rornio do rail $ar la pointe s-ins rouler sur lu boudin le 



□ car sur un changement de vole. 

s fi^re 83 indiqne la d^TÏnlion de l'einliraiiL'heDient sur la 
. Si le cocher ne doit pas quitter la voie principals, il 
d'b qa'k incliaer légèM> 
ment bod attelage snr la 
(Imite, aUn de maintoiûi le 
hiimings d^B ronesda droite 
SQr le rail, et de faire tra- 
verser ani roues de gaDehe 
la partie (^omprUe entre le 
commencement de la conr- 
. bure de l'aiiçuille et sa 
M pointe. Celte manœuvre De 
g prêBeiile pas de diMcDl- 
-■^ lés. 

^ 11 u'en est pm de m^e 

^ pour passer snr l'embran- 

„ cbemeni, lorsque le raj/on 

K de la courbe ne dépasse 

S pas ao métras, romne 

S, dans la flgure 83. Le rail 

^ de ganclie étant lëgèreoMai 

O cititré i partir de l'ori^ne 

I de l'aiguille, il faut que le 

Sj cocher répèle la uaiBe 

^ manœuvre que pour II, voie 

Si principale, mais enl'secen- 

tuant davantage, levêhicnls 

ayant de la tendance i 

continuer Don monTemeat 

en ligne droite. Ce n'ert 

qu'en laisaril appujer l'al- 

lelafe Ters la giiuchs, eo 

bmgwmt d'autant pins que 

ta coarbe est plus nùde, 



lement 

Si dans le passage de la voie principale sur l'emlmnAA- 
inenl, le coclier n'est pas maître da la vitesse da son nr «t 
qu'il brague trop, il y a à craindre que le véhicule t. 



frapp«T les jambes dei ehovuis UUlës bot nne Toli* nn nn 
piLlonnier. Avec u[it< IT^chc-, 1? fait no peal pas s» (inHlaire; il 
suffit de Aum a|t])ay»r lo etienl de droite sur la lIAclie pour 
^r«r le cliaogemeDt de voie. Nais poar qne retl« pnossée (• 
bue i&DS incoDTénieal» pour le clie7*J, il ne faui pas qn* la 



,i qae celu a lieu, inalbeiuen- 



fiiche soil placée trop Las, 
Mineni trop louveni. 
dans les CoinpngDtes 
inespérimen tê«s. 

Le braquais euiji^ré 
imposé au chevaux, 
par ceriains cafbers, 
dans les ebangemeuls 
de voie il aiguiller 
fixes, a pour effet de 
foliguer iuulilement 
les attelages el île 
virier lenr allure. Il 
peut ea résulter pour 
la cavalerie des accî- 
deDls graves, suiloul 
arec de jeunes cho- 
Tani qui ne soûl pan 
sufiliamment dressés. 
On a à redouter les 
fiiiutus direclions, ui, 
sonvenl, des déraille- 
■MDtK qnt peu veut 



déraliona doivcut faire 

proscrire le plus posailila la prise des aiguilles par la pointe. 

Kn lempiocanl une des aiguillas liies par uue aiguille moIjUa- 

lons las inconvéfiients que nooa venons de signaler dispa- 

rsJBsenU 

La npire 84 représonle l'aiguille mobUe des Tramways-Nord. 
Elle ne dilTére do l'aiguille flio adoptée par eetto Compagnie, 
B ijue la poioie qui sépare les deux omiâiea est 




Ce'.M pointe, en acier forfi^, a 1 i 
lunnœuvrùe pur la cuodui^U'ur iln l'i 
l'une, soit l'autre lies orniéreB, auiv 
pnrmarir. 

Ou a miSn.igé <lans le mil el iUa* la conlre-rnil un« 
ob la peinte Je l'aiguille se luge canvenablemeni, 



75 de longneiir. Elle est 
de miijiiéie A feraier soit 
l U voie que I'od doit 




Fig, ït, - AigiiJlle mqhlic. 
la position ({D'elle occtipe. On évilo. pnr celle diapoailioit, 
les chocs qui ne manquent pas de se prodniro lorsque le 
I la pointe en saillie dans l'or- 

Poar pennettre à l'aiguille de 
résister aux chocs qui se pro- 
duisenl au passage des ToitD- 

hauteur. et on a réservé dans 
romière uti creux pour receroir 
la partie renforcée. 

Lorsque d'une ligne â double 
voie se délacbe nu eoibriuiche- 
Fig. as, — C:onpo en ItaTera cln n,g„[ égnlelneiil ù double Voie, 
l'aignxllo moLile â ion imot . comme cela n Heu. parenemple, 
pour \fs Tramways-Noi'd, à la bifurcation du boulevard Pêreire, 
on place une aiguille mobile sur la mie d'aller. La dévîalioo 
ayant lien à droits, c'est sur la lile des rails de gauche qu'on 
a installé l'^iiguille. Sur les voies de retour, la prise des ai- 
guilles sa Toit par le la'on. La Compagnie des Tramnays-Xoid ■ 
mnlUplië les aiguilles mobiles sur ses lignes, notamment aux 
fermintu pour changer la direction des voilures. On no parait 
fM avoir & se plaindre de leur installation. 




111. AlgniUo des Tramways-Nord. 

Lêi nigailles ùts Tfunwii)ii-.Nonl s'iril en (<>iiU< ilViei 
jpus-nnes même eu urier (or);ù siiluillv t lu D4iicIiiiiij i nlmWr. ' 
ÊI1«B ani 3 m. lOtle luiigiifur «ar KS millimâirHi ilViiniiiiuiar m 
ndahuuini KUes reposent ■Dr des plitenut en trli^nn p«rf>ll«- 
tB«nl calilirèi à In \urgeat dei plnquns. a^nnt 11 «■nlitnilrvK 
d'épÛHseur (^omme le* lungrinc», et il^pnaianl l'axlr^mill dt* 
aiguille!!. Un «dlâ ta (sliu élroil, do 10 ri^iilimélrps. el do l'uitrt 
«aie. lie fSO. 

Les plaqasa sont i'«liëes uni idulCHUx en bois au moyeo 
d'agrafes lntérul«^ {lin. ^U)' ClMi|ue n^rafe fl«l fluéi an (ilnlcau 
par ûei rloua. On répand uno (orle coU(-li« d'eiiiJuiti m>1I 
BDdnil Lusaiie. soit f\a tnnrjne, anlre la dossoa» de la pliu|oa 
«I la bre supériaura duplaloan. alln d'oblenir, iwii anritn vida, 
niM sdbéreni'S cuniplèle de la tome avec la buis. 

Les plnqnes sont en tleax mori^ealii aasoniblé* en i|Uvue d'a- 
tooie. Le narolire des agrafes est de 10 pour rbnqu» ptaque. 
soit SO 011 tout. 

Las parties des plaleaai qai dépassenl In plaque soiiL profi- 
lées I uar recevoir lus rails adjacents. La liaison de tM railt mev 
les bourrelets i^orres|iond»nis a lieu au moyen d'^li^se* npt- 
riales, dont une pai'ûe pluie s'engage, sdd> le ruil de In plaque. 
dans an vide ménaiiè A ret elTet. el l'autre, ipouiaiit la forma 
du destout du nul. repuîl un des rails d'abuui, Enire la bifar- 
cfllion des deux rails, on place une petite pl.iqoe de foiitv slriia 
& U Eorfore. ayaiil 60 cenlimilres de longueur. De forts buuloaa 
tnversâni, iluns l'uxe Je l'aiguille, lei plaques en (unie el le* 
plateaux eu buis, 

La rayon de l'ourbure ilans l'ôleodue de la pluque esl inva- 
riablement de 30 mAfres pour les courbes concentriques, el de 
31 m. H pour les courbes exireiilriquos. 

C'est io nièiiie i|ue relui ailoplé par Ipï Tranmays-Soid iwir 
l4s courbes de l'uccunleinent. 

112. Conrliiire des rails 

Les aiguilles ronipienant, L'omme nous l'avons vu, deux 
oroièrea, l'une rectjli^ne, l'antre courbe, qui se mccordenl 
langenliellemenl, 8i I un donne à l'aiguillage un rnyon dilTârenl 
de relui de la courba qui lui fait suite, il y a, au point ilo rac- 
cordement des deux i^uuibas, un j'arrrt plus on rouins prononcé 
nÏTanl la dilTi'runce des rayoriS. I.o jarret n pmc elTel. dans le 
na ssuKe des cuis de la purtie roclili^ue â lu paitie courbe d* 



ibleAs^ 



jliiliré. 



pffet Ab Iraclion fonsH^rablc qui 
véhîcale un chor préja- 



e les rayons adoptés par las Tramways-Sord. pour les 
sfgnfltes, on raccorde facilemenl avec elles les coarbea de M 
et SO mèlres de rayon et aa deli. 

L'ingénieur des iramways de Lille, U. Conlonghon, a adopté 
un type d'aigailles qni convient pour des rayons variant île ïS 
6 15 mètres. An-dessons du premier et aa-dessons do second 
de ces cliil&'es, nn jarret se prodnit on raccoRlemeul de la pièce 
en fonls et dn rail, Les cliï(Tres de 25 à -IS mètres sont conTS- 
nables pour les rayons de (lépart d'an embranchement. S'il y a 
ifflposaibililé de rester entre ces limites, on peut faire fondre 
des aignilles spéciales suivant les cas. Uais il est préférable, à 
ions les points de vue. de n'avoir qu'on type. On êviio ùnai la 
mnlliplicilé des modèles. 

Les aiguilles belges n'ont généralement que 1 m, SO de long. 
Celles donl on s'est servi à la Compagnie Brésilienne ont les 
pointes d'inégale longueur; colla de droite a 1 m- 65 et celle de 
gauche, i ta. iO. Celte disposllion, qne l'on relrouvo dans pres- 
que tuDles les aiguilles avec des dilTérences de lon^enr plus on 
moius sensibles, a pour but de faciliter ttox esrs le passage sni 
l'embranchement. 

Les plaques de fonte se fixent snr les plateaux de dilTérenles 
manières. Quelquefois, an lieu d'agrafes latéraleson emploie les 
tire-fond ou les boulons. Ce dernier mode est te meilleur. An 
resU, snr (ooles les lignes où le passage des voitures est fré- 
qoenl, on ne saurait apporter trop de soin à rentlre bien 
solidaires les plaques d'aiguilles et les rails qui y aboulissent. 

113. Raccord de l'aigitîlle avec les ralla adjacents 




Le plnieira qui supporte la plaque déborde du petit edlé 
wneni, pooi* recevoir la lougriue dn rail adjacent qtu est 



entaillée. Vb bonlon à écnm lie le plaleaa k la longrine. Du 
cdté opposé, les longrines sont rixéeg su plaloau p&r des (dis- 
ses tttlëraleB. Les Hpires 36 xt RT rlanneot, en éléralion M m 
«mpe loDgiiadin&le, ce moile ite lîsison. 

114- Plaque de croisement. 

A. la coupure dea files de rnils d'une biriircnliuri, 
plaqne de croisement ou cœur, en (unie de fpr o 
ligore 89 donne la position qu'occupe ce iiEur dans l«s 
lions de voies. 

&tu TraiDways-^ord, les plaques de croisement reposant 

des plateaux en rbéne de 14 cenlimâlres d'êpaissear, et uli- 
lirés it la largeur des plaqiies. Ces plateaux dépassent la plaque 
ft chaque eilrémili, pour recevoir les abonis des rails adja* 
: leur éclissage. Entra les bifurcations des deux 



4 

latii^H 




Flg. «9. -Plaque <le cmiaomeBt de LlUa. ^fl 

rsils, on pose snr Je plateau, de peljles plaques en fonte iUUm 
& la anrfac», ayant la forme triangulaire, et niainieiinos pur un 
tenon pris sons la plaqoe do citiiacmenl H par deux ngrôffs. 

L'épaisseur do ces petites plaques est de 33 niiUimèlres, et 
leur longueur est Mlle, qa'i lear extrémitéon peui placer, entre 
les deux rails divergents, un pavé de 10 ccnlimélres de largeur. 

On reliu les plaques de croisement avec les pliieaux, comme 
les aignilles, an moyen de 10 ugraJes. 

Qaand la voie ne repose, comme à Lille, que sur de« snp' 
poifs transversaux, les plaqoes d'aiguilles etde croisement sont 
soutenues par trois on quatre traverses, suivant la longueur 
qu'on donne aux aiguilles et aui plaques de croisement (fig. 88). 
Le poids de ces dernières est, à Lille, de 7g kilogramines, bI 
leur longueur est de 1 mêlre. 

n en est dfi même pour les voies sur lougrine 



On emploie quelqnerois, ea Belgique, des plaques de cnÙEB- 
ueDi aana rainures, snr lesqnelles les IiDiulin» des fars ronleol 
eofunie :ur du fer [ilal de rouibe. Avec ce mudéle. on mel de) 
contre -rail s en reg.ird Jes {'lu'fiie; pour Ëviler le dëraïlIenieiU 




c'osi-â-dire, l'an 
lequel uue file de rails en coupe une auliv, et qu'un i 
angle de eroiïpiacnf, esl laisséBUclioiidueonstmcteur. Lescon- 
pures (le rails nyajil lieu, gcadralement, en ligne dioile, on peut 
dëlerminerâl'avnocB l'atigledecroisemenl.llest. à Lille, dfrlS*, 
pour les rayons de iO mèires. Aux Tramway a -Nord, il varie d« 
B à 10* ; ce dernier chiffre esl celui que l'on trouve dans la 
.plupart des ehangemeuls de reie de la. Compagnie. Comme il 



i^j'â pai i'iliment coarW iluna le* |>luf|ae» il» Truisoinoni. 
!<■ modales peuveni se riduEre k ilvui : 

Prtmirr eut, — Les rontre-rnils m lenrnnlmnl sur Dna 
moilié du eroitctnenl, el les l^les de roulement sur l'uiilre; 

lintriéiiui ea$. — Les ronlre-raîls renronlrent la table Je raa- 

116. Croisement & rails coupés. 

On rempluce souTenl les plaques de croisemeoi pv la di«- 
poEÎUoD BUivaiile. qui ee i>réla aux ea^ d'inridauco des ralli 
souvenl diMciles A régler à l'avsnee dans les Lifuri'Jitiuoï. 

On ÏDlerrumpt l'nn des rails, el [>n Uille en biseau, suivant 
l'angle d'iacitlcDCE, les extrémités qui oboulissAnl ru rail «on- 
Linu. Qtianl à ce dernier, on se contenta de l'cnialllei' bu burin 
à. la partie sapfrieurc, afin do livrer piUBago nnx bandins des 
roues, On rend les deux rails solidaires, r-n réunisbaiil les 
loopiinus iiu iiiuycn il'êçrierres el do IjuuIohs. 

117. Traversées des voles de tramways. 

Pour les trarerséed des voies A au^le droit, on emploie la 
même disposition ; il ri'y a pas lieu, duiis ce cas. du biHeaater 
les extrémités des rails. 

à Lille, on entaille une dos longrines k mi-bois, cit on lU* 
les deux par des boulons & lAto noyée. Ce mode d'atlaclio u 
parait préfétalile à celai îles ^iquorres. 

Lorsque le (roisenient des rails n lien sous des angles i 
il se présenio on inconvénieni pour le pavHge. A moi 
donner une ^ande longueur aux aiguilles, il est ilifllcile d 
à leurs extrémités assez il'esjace entre les raiU convergeM 
pour y loger un pavé de 10 ceniitaétres. Après bien des e 
infructueux, on est arrivé aux Tramways-Kord à mettre 
placB un pavé artillciel en béton de ciment, modelé sur pluMX 
recouvert d'une CDUrlie d'uspliatte. Ce prarédé est celui qotS 
douué, jusqu'à ce jour, les lucillenrs résullul<<. 

IIB. Raccordement des voies parallèles. 

Tour relier dcu\ voies parallèles l'une à l'autre, iiu pose une 
V<ùe diagonale ou simplement une iiiujoncle. Klle comprend 
an cliangemeiil à chaque extréiuilé et deux croisomeuts an 
passage de cliaqne voie. 

Celle ciiinuiUDiiULiiun s'établit par deux courbes rcuvcrsées. 
tangentes l'une &. l'autre en un point commun, ou sépuiéespiu' 
IIM tangente commune (Qg. DO et 94). 



' Ca petit olignemest doit ivoir, romme longaeiir, l'écaitemeiû 
d'esaieUK des vailnres. afin que deux jmres de roaes ne puïa- 
Mnt se tronver en uème lemps sur les ileni courbes itiTierBes. 

Ou emploie les dùgonales sur les lignes à deux voies pom 
pouvoir fiiire le service sur l'iue d'elles senlemeul, dans laças 
où l'anire viendrait i ilre raomenlanËment comlamnée. Sur 1h 
lignes à voie nniiina. c'est à l'aide des diagooales qa'on dédaa- 
ble les voies poui êlalilir les évitemenis oii sa croisent les 
voilures. 

La fréqnenre des départs esl nos des Décessilis de l'eiploi- 
Eslion de.s iranivays. Hais, poar inie le service s'; fasse avec 
régnlariié. il lna\ qva la li^e ait denx voies. Lorsque le pn 
ds Icrgeoi des rues n'en admet qu'nne, nu a recours an sjslwDe 
BmàricaiD. L& circulation se fait, pour l'aller, sur la voie ojii- 
qne, et ponr le retour, snr une aulra voie placée, autant que 
possible, dans nue rue parallèle. Souvent les lignes sont dr- 
eolaires. et les cars roulent toujours dan:j k m^me direclion. 
Celte disposition di.speuse des gnres d'é> îtemeni, et ne limil? 




ngt DO. — Haccoi 
pms le nomlire des dépari: 



119. Voies d'évitement. 



e et à exploiter une lipie ï voie uni^e, M 
,se de marcbe et le nombre des départs pu 
beure, on pool délermioer grapliiquemeut ou par le calent le 
nombre des évilcments et leur espacement. En dâsignonl par 



.e de 7.SD0 mètres par lieme 
s départs tous les 5 u * 
a et ii. eu tout. 




Maïs, en prati^e, il mi «onvenl iliUlrito irôtalitir dui* h* 
«illes des croisements règuliAremeot esparés. Ou est Tonré de 
lei recaler on de les avancer, fuule d'emiitAcuiiinnl pour lofar 
deux voies, ou pana nae l'eniplacenieol cDoveniJile t« iroar» 
U deboucbé d'une me, au en fuce d'un nionamoiit ilonl le» 
aboi^H doivent lester librof. 

Ponr que tes croisements se fassent régaliéremenl a*«e du 
dépaits UMts les S niioDles. il but que l'espace enUe les tvl- 
tements suit parcaorn par tons les ca» dans l« mémo lapa d« 
temps, ce qni est isttroMible an pratique, le nombre dasarrits 
pont prendra on déposer des voyageurs n'étant pas le uifme 
pour tontes les voilures. Pour qu'il en lût aulremcnl, il [jindrait 
que les l'ars ne s'arrêtassent qu'aux voies (J'éTilanicnl, c'est-A- 
dire. dans ce cas, tous les 300 métrés. 

Lorsque les ëvitements lout placés en vne les ans Jei anlroj, 
on peut, en cas de reLtrd ou d'avance, occéléter ou dîmlnui-r la 
Tiusse d'un car, de uianiére & oiieindre réviiemeni en m^me 
temps que celui qu'il doit y rencontrer. Hais il n'en e&l plus 
de aime lorsque les évilements sont placés dans des diren- 
tio&s ilillérentcs, et que de l'on d'eux on ne peut nporcovoir 
celai qui le précède et celui qui le suit, l'our Aviler lu rencon- 
tre des cars marchant en sen« invene. il faut avoir recoure 
à des sigiiaui. à maiu, foils pai' des liumni^s ft posta û\e. 
C'ael IJi utie cau^^e de dépense et de gène pour l'ei-ploilatlon. 

Ce que nous avons dil ft propos des conriiesde raccordnmsnl 
s'applique aux voies diagonales. Les cAl^s rourles des aignillei 
doivent s'adapter, sans coude apparent, au rayon de départ. 
L'emptui des atgnillea rectilignes en forme du V, et dont les 
tables de roulement font entre elles anoogie netlemeot acceutué. 
doit être proscrit des tramways. 

On s'est conformé, en France, pour les tramways, aux règle- 
ments qui concernent la police du roulage. Conlraireinent i i^p 
qui se fait pour les lignes t locomotives et, en Angleterre, |ioai 
les Iramways comme pour tous les vébicules onlinaires. on fait 
suivre auK cars la voie de droite. Sur les lignes i voit uiiiqu<- 
le eocber doit toujours ûToir, aniévitoinenls, une voie i laachr. 

ISO. DispoBitioiis diverses des voles d'évltetnent. 

On établit les voi 



!■ Sur l'un des côtés da la voie uniciuf {Gg. 9^) ; 
a* Symétriquement par rapport i l'axe de colle voie (llg, 95) ; 
3* Obliquement par nqtporl à l'axe da la cbaussée (Sg. SS}- 
Àvec la voie d'évilement placée sur le càté, on préfèce, fiai- 
ndcmenl, le sens de la loaiclie étant réglementé, condt '~ 



TOÎB do gaache ei faire ilispnrnlire k aontinuilé ijui exisie caln 
lo rail proprement dit El la pointe île l'aiguille, l'oac cela, on 



■^.ai^ii 




Fig. »i. — AiijaUle à resioTl. 
lomplaee telle dernière par une lige an acier formaTil ressoit el 
fixie par deux boulons sur la plaque Celte fige veainl s'ap- 




en Iraiara ùa 1 aigoille u 90u pxTot 
pByer sat l'un doa raiU. reod impossible l'entrée du car ât 
la vais de gauche. Kilo est repouasée pur te lioudin des lonïs 
__da cap Terajil en sens inversa (llg. 91, Si et U3). 



Smu !• eu et l'MtoKtDt MfmêaîjfaB. oa helliM U prii« Aa 

l'ugnilte [ar on artifice que no)u avani *u appliqcMC Uit 

beDreas«iuctil 4 Lille, Jimi le Irud de* voies île rroÎMmwil. 

Lu courbe do la voie que l'on doit ivilor romnienec A l'ori- 

gine mime de l'aiguille, tandis que relie de In voie qaa l'on 

doit pteodi^ commeoce i la sorlie d« l'ai^illp. c'esl-i-dire 

3 m. 50 plus loin. Si le cocher a lu eoiii de njaiiilpiiir son 

I attelage dans l'aligneineDl do la voie qu'il vi«nt ili quilttr, U' 

' franchit sans dirOcultè la pointe de l'aignille et s'engage 

la voie de droite. 

Qnanlà la troisi^e disposition, colle de ladi^violion de 
de la voie avai]t l'évlLement, elle a été a{)pliiin6e par la 
pagnie des Trois ways-.Nord sur ses porlioni do lignes & 




RFig. t3. — Coupe on long d« l'aigoiUa à roaiott. 
cher n'a qu'àsnivre l'alignement sarleqaotil S' 
pour s'engager dans révitenienl dont l'entrée e»l en ligna dj 
I limât i. la sortie, elle a lieu en conrbe. Il faut ave' 
I ne pas donner aax courbes de trop couila rayons, 
'■ telle que le car est engngé dons le cniisemeiil, et qu'il n'a plus 
.i qu'à en sortir, numienvre qui se fait toujours au pas. Hous 

I avons TU employer des courbes de 20 mètres de layon, snns le 
l' mmndre alignement entre la. courbe et ta contcc-cuurbe. Noos 
|i devons recunnultre que la sortie oxigoail, de la pari des cko- 

II vaux, une Iraclion obliqiie qu'on aurait pu éviter par uno 
|| DMillenre disposition. 

Il Les fvitements sar le câlé sont les pins empluyés i l'élran- 

'' gM. A Londres, sur les portions A simple voie des Loudon- 

', TrunvBiys, et dans quelques sei'tïons des London-Streel-Tnini- 

<ra;3, on les rencontre rréquemmenl, Ils no i-omprennenl. 



^emâ^Bn^rïti^o^«n7d!^on>rd^Blré^^SV 




upiille$. 1 m. M. sont nrrurdé<-) pudes arcs île puabole. les ' 




Tranin-ays sodI éU- J 
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blis sjtaéinqaeiDBnl. 
Lenr parcours ne prê- 
sPDle pas de difficol- 

lés. 
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1 Pour dêl«miiuer la 
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S longuMur / d'an chan- 
1 ^ouieui de voie, cod- 
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; niuBsanl la rayon H, 
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= l'angle de croîseroeul 
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.; (1, el l'espace E. com^ 
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g prU uiilre les axes des 
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^ deux \oies. on panl ' 
i avoir recours à la tor- 
S mule : 
^ f = a lang. - a 


_-L-''- 


w" 
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Si on suppose l'aogl» 

xou<idelO\ anrs;all 
de 30 mèues pour les 
i-uurLes iniciieures el i 
de 31 m. 41 pour les | 


_i 








courbes eilérieures, 1 


IViilrevoie de 1 roélte 1 


on de i Di. 09, suivanl qu'on la mesure a l'inlérieur Jes raili i 


|1 mêlre). ou à Taxe des rails 1 tn. 09), on a : ' 


i E = im. a, et les longaenre snivanlas : 1 m. 1 m. 09 








LongQEUïdLi raccordemem 18 61S 19 «3 


La longueur à donner ani voies d'évilenienl, el iiui compraDd 



— lis- 
tes deu raMonlemenu el la portion en voie Uonlilc inlerc.iife 
entre eux, ilépend da nombre de cars qui duitecit l'y narrr. En 
réservant à riiaque véhicole nn espare ile 10 niPlr«a. un | eot 
i(^r denx cars sur une iongaenr de io inèirei. A re nonibre, 
ilfEMtajoateriavalenrdeSl, soil ISin.Glixâ oa37 m â8(, 
■i OD a établi Is raccordement d'apréi le» donaées île» Tram- 
ways- Kord. 

Il laat rompter, 
en général, de cha- 
que c<tté de I 



ilignei 



Bnl, 



■ni 10 ù 20 mètres 
ponr des rayons de 
Mi 50 mètres, soit 
40 Diélres pour les 
denx. ce qui porte 
la lopgnenr totale 
delà voie d'évite- 
ment k 60 mètres. 
Ces nombres feraient 
supposer que l'un 
pent sur une pa- 
reille lungDenr loger 

n'est pas prudent de 
laisser stationner des 
véhicules chargés de 
voyageurs sur des 
parties en courbe, 
les chevaai ayant 
souvent beaucoup de 
peine à démarrer. 
surtout lorsque l'é- 
vitemeut est placé 
sur nn des bas- 
cdiés de la chaus- 




.5*>.--* S 



122. Terminns. 



Lorsque le bureau est placé do cAtâ de la voie de départ, le* 




^ Dans l'établisse ment dei 
. " cliangomeDls 
E faut : 

1' Adopter les rayons les 
plus grands possibles; ils 
no doivBnl jamais descendit 
au-dessati9 de 35 mêu-es ; 

S' Séprtrer les courbes et 
conlrB- courba s par des ali- 
gnemenls droits, ëgaox an 
à l'écartemenl des 
da matériel rou- 
lant; 
3' Ke jamais employée 
'"^ d'aiguilles rei^tilignes ; 

4* VoîST les aiguilles dans les paitieâ en alignement droit, et 
jauius en courbe; 
">' Dans la ramifJcatian d'ane voie en deux antres destina 
tre parcunnies dans ks deux, sons, ne commencer la courbe 
ce'Je de droite qu'après la partie recliligne de l'aignille ; 



6- Eyiler le pins possible 


b prise des aiguille 


s en pointe, on 




à ressort. 


L« sfsième 






d'aifmUles à res- 






sort, employé 
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sor les iram- 
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ways, estdéfec- 


\ / 




tneoi, parce qne 


\ / 




la pointe ijui 
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fait ressort se 
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détrempe faei- 






§ 


lemaal.parsiiite 








des Tibraliona 










répétées ani- 
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qnelles elle est 
goomise. D'a- 










près a. Saint- 
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Yves, il faai, 








à Paris, changer 
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CBS poin les tons 
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chocs de la Irac- 








tioD mécanique. 
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1S4. AlenU- 
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le automa- 










tique de 
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ÏIM. DBlet. 
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trez. 
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On doiliHn. 
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Deleiitez, ingé- 
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queplns solide. 








dont l'entretien 




l \ 




esipresqae nnl. 






et snr le fonciionnemenl de laquelle on peat lonjoars compiar. 


Ella est représentée figure M 
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n aigaille sonl ; 
implèle de tafont« comme surfarc cla ruulcniAnii mtùti' 
tianatiou du rail et du vonlre-rail dans rsi)^illu)[e. avec uns 
largeur nnifunne de l'ornière, ce qai n'a pas li«u dmis loi mo- 
dèles en nsoge. 

Ad lien d'une painieenarier, mm. neleiiieten ein|itoiPDi deux 
Téonies cntro elles par une Lase ailirulèe, vl snumJSRS I 
l'aclion d'un rcsiort uu d'an (lonlrn-poids de mpitel. qui lea 
ramène toujours dans leur poBÎtion norruolo. Les run frandiii- 
MDl ces aiguilles sans cboo et, par cuiiséqueiit. ne le; ilégra- 
denl pas. Les véhicules ordinaires passent dessus ufis crainls 
de voir laum roues s'engager dans les virles de tft Tunte, comiua 
cela arriva souvent avec les aoriens modèles. 

Les aigniilej aulomaiiqaeii do UU. Iteleiirex ronctionneni 
depuis deuxansàNuntes avec la Iracljon oiècauique. et depuis 
plsaieura niuis à Lyon, avec la Iravtjon notninio, sajia avoir 
nèeessilè la plus légère réparation. Elles coûtent moins cher 
qne les aiguilles ordinaires, qnoiqne les frais de premier èl»- 
blissement soient plus élevés, parce que les dépenses d'enlrd- 
lien sont presque nulles. 

Au moyen d'un appareil snpplèmcnlaire, très simple et peu 
ooûteux, un de res aiguillages, i. ilroito. & gauclie nu symétri- 
que, ilevienl aiguillage de Infurcnlion. cl donne lu voie dans 
deux directions diiTérentes. 

125. Raquette des Omaibns. 

H. Deloncliant, ingénieur de la Compagnie des Oninilins, a 
imaginé une disposîiion 1res heureuse pour tourner les Toi- 
torea i. avanl-liain (lig- OB). 

Le coi^lier Tiilt avanctir le véhicule sur les deu\ rails gui for- 
Uenl le prolongement de la voie en alignement droit, et qui 
Mot tangentes uux deux courbes que doivent suivre les roues 
d'uriëre. Ces prolongements ont la même longueur que l'ècnr- 
lement des essieux, soit i m, 40. Les roues d'avant nrrivéos t 
l'exlréinitè du prolongement, il rend l'avanl-tniin mobile en 
Hulevaot la verrou de dédunchemont, et dirige les chevaux 
Tara le centre de la courbe. Le premier essieu opère un mouve- 
ment de conversion qui lui Ml prendre la courbe placée ft la 
suite du prolongement, tandis que l'essieu d'arrière qui, il ce 
moment- là, se trouve au point de tangeiice dos deux autres 
«jurbes, les suit jusqu'ï l'exirêmitè de la raquette. Le mouva- 
menl de rotation terminé, les choses rentrent dans lour état 
normal ; le cocher rend l'avanl-truin ûxe, ul la voilure reprend 
Palignement droit. 



Comme on le voit, il y a dana \a. raqnelle des Omnibus Seat 
pislej ' celle ijae snivent les roues d'ftTanl se compose de II 
daaxième et de \a ijualriéme courbe, en partantdo centi'e; eells 
sur laquelle s'engagent lee ronea d'arrière comprend la 
première el la iroiaïème courbe. La largeur de chaque piste eit 
ifala & celle de la voie (1 m. 44). L'angle de déviation que 
bit l'essieu d'arrière avec celui d'atani, -- au moment oA ce 
dernier est rendu mobile, — est constant pendant le parecmn 
de la laquelle; il est fixé à 18 degrés. 

Le rayon delà première pista, 
celle des roues d'svant, eit 8a 
^ m, 046 ponria courbe conee a- 
Iriqne et de 7 m. 04 + 1 m. 44 
ou 8 m. 480 pour la evodie 
excentrique. 

te rayon de la seconde piste, 
relie des roues d'arrière, est 
de G m OBO pour la courbe 
concentrique, et de S m. 668 
+ 1 m, 44 on 8 m. 106 pour la 
courbe excentrique. L'excentrï- 
<^ité des pistes est de m, 380. 
la Compagnie des Omnibus se 
sert de la disposition qui vienl 
'.'être décrite pour tourner les 
oins de mes à angle droit ob 
î développer les courbes. Las 
s peuvent être ituginenlés, L'angle de dé- 




rayons, 



ita quotte des Omnibus, 
le lui permet pas i 



n diminue. 



ti que l'intervalle dca pistes 



126. Plaque tournante de UM. Delettrez. 

11 arrive quelquefois qu'on ne peut trouver k 
l'emplicement nécessaire pour y établir une voie de raccord»- 
ment. Ou a alors recours à une plaque tournante, ainsi que Vt 
tail la Compagnie des Tramways-Snd & son leiminus de Fon- 
lenay-aui-Roses Mais la plaque lonnianlo des chemins de fer, 
arec sa partie supéiieare en 161e ou son plancher eu bois, est 
inadmissible sur une chaussée oh passent des cbevam. 
NMi Delettrez ont imaginé, pour en tenir lieu, un appareil a^anl 
ta mîme disposition, mais qui. par ses détails, se prête mieux - 
ans e3dgences des tram-waya (tig. 101). 

La partie inférieure du cylindre est fermée par un fond 'qui 
1 courre les appareils do rotation, et forme une soile de cuve 
'*"' ' elle on peut établir un pavage complet en gi'éa, eu 



boU. en briqnes niaérnliiéeK. etc. Lo passap snr ce» plnipies 
ne présente pns pins de cliatices d'amdenls que sar In p»Ti^« 
adjacent de H cliaassée. 

Vn de« grands avantages de la plaqne Delellrei est de poa- 
TCîr ètr« placée mi un des Ins cdlés de la chaatsée, <sni tm 
foar cela obligé de ch^agei le profil Iransvenal. Qn'elle soU 
établie borizonlalemeot ou sur un plan no peu incliné, la na- 
iuvii*t« M fait STSC la méua faciûlé. L'oe plaque de ee mo- 
dèle, établie au terminus de la place iloaeey 1 l'époque où les 
moteurs à air comprimé remorquaient les cars de la ligne de 
Saint-Denis, a fonctionné pendant plusieurs mois ï lusolislitetion 
du public et h celle de la Compagnie des Tramways-Nord. 

La plaque tournante Delettrei a recn. k l>aris, l'approbation 
de l'Administration, et elle a été adoptée & Nanles pour lei 
'r comprimé anxqnels elle retid de grands ser- 



127. Triangle américain. 



Sur les lignes à ira 
ti-langte amérirain, li 

se compose de trois 
câtés courbes dont 
la plus grand, for- 
mant la base, doit 
présenter à i'liai]ue 

droite ayant an 
moins ti mètres 
(Bg. 100). 

Pour la voie sim- 
ple, il faut Iroi» 
■ïguilles. do ptéfâ- 

■ulomaliqoes. 

double, il n'en faut 
que deni. 

Arec an rayon 
de 35 mètres, le 
grand ct)té du trian- 
gle s un dévelop- 
pement de 3G m. 
83S pour la voie 
« (la 37 m. i 



A 



Plg. iQO,— Triangla amStioain. 

S pour nos voia 4ci«fa\«. 



;si ilonc que snr des fhanssées ayanl an m 

qa'on peal élahtir nn ¥, 

oïsant les yoles doulilea, on arrive i, rêdai 

e la base à 19 m. 234, A la couJitiun qae I' 
des Toies nprês le eroiseœent aoit'égal li la, baae même 
il faut ponr cela une ehaassèâ ajant an mo 
largeur. Tour desi^endre aa-dessous de ce chiffre, il faudrait 
e rayon des coDi'beï, ce qi)i n'en pas louji 



àstds I 
railffi^ Il 

n 



N 




Fig. iOi. —Plaqua tournant 
e des macliincs ayant un écarlement d'ea. 
celui des c!irs. 
On voii par là que la pose d'un triangle améiirain est SB*' 
bonionnés n ceiiaitics conditions. 

128. Bureanx-statioiiB des tram^vays de Parts. 

Aux Étals-Cnis et en AngIcleiTe, les IraLmxays n'onl pas de 

îiQreanx- station !i, et le puhlic attend le jiassa^ des cara, ta 

ùr, deranl les bonlit^ueB où ils oni coutume de «' 



<ra de stationner. I) en etl île même, en Kranca. cU 
part de nos grandes villes. Nous {tournons eni-iicr \ 

bureau d'alfenk, silua dans le pla~ lienii qunrlinr. i _ 

d'on banc plar» sur un refuge et d'une chaise pont 1« conli4« 
lear. Sur les poinis ilt> eruiaeiiient et de correspondaiire de li> 
gaes imponanies par leur Iratlc-, on a initallé dos gfuArlWi i 
peioe aiseï grandes pour recevoir un employi^. Celte slroiilicild 
d'ÎDBIallalion n'est pas admise k Patis. La. Ville eiige des en- 
irepriees de transport en rommnn des Ineani convenables pour 
abriter les voyagears. e(, h di^faul de bnntiijnos disiionlJilos, 
elle oblige les Compagnies à installer sni des points d" 




ûe atation pour tcnmvfLjs, 

1 donnons le modèle 



Ces bureaux 
tGl«s de ligne c 
Louvre, felui d 
tandis que ccli 



lent de gruidem saivani qa'ils sont aax 
t le passage des voitures Los bureaux du 
place de la Concorde sont k cinq travées, 
it nous donnons le dessin n'en a que Iroiij 
deux de profonleur 
Il est, au reste A remarquer que i ui le-^ bureaux- s liions 
en bois et m Irène ipp^tenint lux Omnibus .la x Tramways- 
Nord et aux Tramways lud soûl do même modèle, et ne diffé- 
rent que jar te nombre de IravËes, te cliâneau, et le lumbre- 



Le type a trois Iravées eomprsnd nue salle d'alteoM et le 
bureau ilu chef ils slalion et des C0Dtrôleur:<, sépare du pnblic 
par tm griU.igo. Dana qaulques slaljona dites léifs de lignr, hdb 
iravée isolée des dauK autres par une double cloisao est liaar- 
Téo aux cocliers, aux coudacteurs et à un pelil dépâl de malé- 



CHAPITBE SEPTIEME 



139. Composition â'nn Dép6t. 



n D^i. 



IDsemble des bitlmenls nécessaires a 
Bris et tin matérisl ronlanl s'appelle n 
dépât compretid géDèraleiueDl : 
Les écuries ; 
L'inSrmerifl pour les ciievanx malades : 
Les magasins & faurrages ; 
La marëchalBrie ; 
La sellerie ; 
6* Les remises pour les cars; 
7' L'alelier de réparations ; 
8' La lampisteiis ; 

9' Le ma^nsin d'approvisionnement dss objet! 
l'entretien des cars, de la v ' 
10' Les lugenents et bureaax dD cbef de dépdt, du c 

L'emplacemenl des dépdls dépend de la direclion dM 11 
à desservir. 

Lorsqu'il s'agît d'une exploilalion étendue, dont les ll|iut 
partent du centre d'une ville, il peut être souvent pins aviilB- 
gsox, malgré la priz élevé du terrain, d'avoir un dêpAt i. pmi- 
mité du centre, que d'en avoir plusieurs aux extrémilÀs d» 
rayons. On poul, ainsi, oenlmliser les services, éviler des pir- 
cDura inutiles aux chevaoi, économiser du personnel, el mieu 
surreilleT tes dépenses de l'explnitatian. C'est un eicédest de 
trais de premier établissement qui, pour une concession nD 
pou longue, peut être largement couvert par les économies qu'on 
rialiae, 

Lorsque les lignes que l'on a à exploiter sont un pea <iiu^ 



i^itén, il Ami ^dieer la* dépta de niBnière ipfOt pntiiMnï 
saûsMre an serrico da |i'"=iB°'^ lifnps. sans îuipoier. cepen- 
dant, des parcours Irop luiigH aux clieianx de ri^luiï. 

Si l'on esl forcé d'éloblir plasienra ilâpOts. il faul en avoiinn 
pins imporuni que les aulres. où souI centralU^s le* aWlitra 
de grosses réparations el le magaaio général dea fourniniNt, 
destiné à alimenter les magasins snnetes des anlres d^pAl*. 

130. Dépôts des Trunnrays-Nord et Sud. 

Les Compagnies des Tramvays-Kord el Sud. ayant le point de 
départ de leurs lignes en dehors dcsfurtillcatiuns, on) dû éloblir 
leurs dépAls dans la banlieue. Le lernun leur a coûlù moins 
cher que dans Paria, el elles ont évité ainsi les droilii d'uctroi 
donl »onl grevés lea fottrragcs et les matières première» qiw 
retoil la Compagnie des Omnibus. 

Les dépAls du Nord et du Sud ont Hi construits sur lot 
plans de m. llloodel, urchilecte. La ilisposiilun efi à peu prés la 
même pour tous. 

131. Remises. 

Leur forme est celle d'un rectangle allonge, avee entrée «or 
l'un des grands edtés. A droite, la remise des voilures, desservie 
par des séries de voies parallèles aux écuries el reliées par nnd 
Toîe transTorsale k la voie de sortie. Les changements de voie 
se font à l'aide d'un traruborieur. Le car esl pris direftetnenl 
an niveau du sol el monté sur le iranuburdmr, pour £lre 
reporté plus loin sur une voie parallèle, L'ne des voies de la 
remise esl consacrée & la visile des cars, el le dessous forme Is 

De l'autre tété de la cour, en face de In remise, s'élève une 
grande éiturie, avec grenier à fourrages desservi par on esca- 
lier extérieur. A cdté, une inBrmerie avec boxes séparées ponr 
les chevaux liés malades. 

A droite et & gauche de ce b&timenl. des écuries h double loi- 
tore, sans grenier, viennent rejoindre, d'un cdlé. la remise el 
«on atelier de réparations, et de l'antre, le bàlimenlde l'adminis- 
traliou. Ce bàliment contient, an rex-de -chaussée. les bureulz 
du chef de dépAl. de l'inspecteur el de l'agent comptable, le 
«oipe-do- garde des conducteurs et cochers, lu sellerie et le 
magasin. Au-dessna, les logements des employés. 

La forge et la maréchalerie sont placées i disiatico des éemïet. 

An dèpât de Pantin, qui peut recevoir 15S chevaux, la surfiue 
totale de l'établi sseme m est de 4,13U mètres, cours comprises, 
et la surface couverte esl de 3,561 métrés. 



La dipenM totals d« la rotutruttioti s'ait âl«v£e ft 915, 000 tF 

ceqnitai(resâor(irii8ifmn»leprïx.(lu mette supeifli: tel e 



132. Ecuries. 



1S3 «iilles. Les chevauv ont la lèle loornée vi 
Donloir de ptua Je 3 métrés sépare les denx. rangs de stalles, M 
les feij'lli'es sont placées au-dessQS des râteliers. La lorgsnr 
«nlre les stalles D'esl qae de 1 m. 30 j pour de forts clievux, 
cet espaça osi inaaffisaul, En Angleterre, dans les écuries mn- 
vellement constrniles, les chevaux ont 1 m. 83, entre les sépa- 
rations, ce qui leur permet do se reposer. Il importe beancoiç, 
an point de vue de la sanlé et de la (■onaervatioii des chevaiu 
de Irult astreints k un travail journalier pénilile, comuiq le 
sont ceax des tramways, île ne pas leur marchander la plaoe 
pour te coucher et se défaltgaer. 

La liaulear du plafond est de 3 m. 50 dans les Acnrira ft 
grenier ; dansJea autres, elle Dsl supérieure à ce ehil^ ; par- 
tout la venlilalioii se fait bien, tn pavage en mastic d'asg^alU, 
avec rainures pour éviter le glissement des chevaux, règne dus 
tonte l'étendue des nouvelles écuries des Tramways -Nord et 
Sud. 

Daua beaucoup de Compagnies, on préfère les petites écnrïel 
aux grandes. Pour celles qui contiennent de 30 HO chevaix, 
on prend le jour, suit aux deux extrémités comme an dtpdl 
des Omnibus du cliemin de fer de Lyon, à Paris, suit & la 
partie supérieure comme dans les nouvelles écuries des Nortb- 
Hetrapolitan -Tramway s, à Londres. 

' iries lit les i?hevauK sont nourris d'alimeats 
9s râteliers sont, par conaéqnenl, inutiles, ai 
it les mangeoires de manière qiie les chevaux 
te à tète, avec un couloir de séparation. Tel eU 
l'arrangemenl du dépdt des Londou-Tramw.iys, à Greenwieh, La' 
couloir intérieur s 1 m, M. cl on a méuagc, en outre, un cou* 
loir de S mètres derrière chaque rangée d'animaux. Los tiiunais 
sont appendus le long des murs. 

Aux Tramways-Nord et Sud, les chevaux sont séparés k l'aide 
d'une plauclie volante, dite bal-flanci, attachée, d'un râlé, à b 
mungeoire, et de l'autre, suspendue au plafond au moyen da 
lattterelles. 

Entre le bal-flancs et la eauierelte, on place un ronleau contre 
ïquel le cheval a moins de chance de se blesser dans ses dif- 
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ISS. Greniers à. ranrrages. 

Pour éviter que les émnnalioiii itea crurios /illiu]uenl le* four- 
»fes qui soiil places nu-dessus, on les voûle â l'njile de brûiuM 
et de punlrelles en fer. le luul pUfuriné ds liéluo i>u de cimeol, . 
qui les reriileiil ïuipénélraMes auK iuiiiuatiuiis. 

lA Compagnie Ueg OmuLbun. doni le» diipâts conlienDaDl dM 
ftToinea el des fourrages, élalilU sur ses ët^uriea un prerolBr 
plancher en fer. avec vuiiles en briques erouxes, bourdéei arte 
dn ciment e[ touveries d'un aire eninorlier; le lauieit rneonren 
d'ane courbe d'asphalte de m. OIS d'épaisseur, plncûe sur une 
couche <le lerre i four de m. ÛîS; le poids de l'asplialM el 
de la Une est de 75 kilograinoies par mèlre carré. 

Des eipèriencea, faites & plusieurs reprises, ont démontré que 
M genre de construction peut protéger, en ras d'incendie, lei 
plonehers contre l'action du feu josqu'ù l'arrivée des secours, 

134. Inârmerie, Haréc&alerle, Sellerie, etc. 

Il fnul niëna^rer. duns un dépâl. une écurie spéciale pour les 
chevaux malades un convalesi^enU. On évolue le rioinbre de 
ceni qui se irouveai placés dans une de ces deux i'nl«Knries ft 
10 p 0/0 environ. Deux ou trois boxes sont néeessuiroa potlT 
Iw héles les plus malades. 

Lamxrécbaleiiedoit conlenirune ou deux torgei. deux élaox, etc. 
tJne partie couverte sert ï abriter les cbevaun que l'un fvrre. 

La sellerie doit l'are exempte de toute humidité, bien aérAe 
•t bien éclairée, On la lieul, en général, nsseti éloignée des 
ienries. Il faut qu'il s'y trouve des cJievilIes pour divers usten* 
liles. des armoires | uur brosses, épunjiea, etc. 

L'aLelier de léparution conipvciid le iielil ouliliage uC-cessure 
i l'entretien cour»til du mnli^rjel rouloul, et, ilaus quelques 
CotBpHgnîea, un y joint celui du matériel de la voie. 

Enfin, lalampislarie et le mag-,isin. qui ne préseuteol rienda 
pulîeulior, complètent les bâtiments qui composent un grand 
dépôt. 

Les dimensions des lugomenUi, des bureaux, etc.. soûl très 
variables, et en rapport avec l'importance des services. 

Dana les dépâls importants où la nourriture des chevaux se 
compose d'aliments lioebés on broyés, on dispose souvent an» 
Bachino ft vapeur pour bâcher la paille et le foin. On la place 
de maniëre à pouvoir l'utiliser pour le travail des ateliers. Lit 
force de cos machine varie de 5 jt 15 chevaux. Nous avons vn, 
en province, sortant des ateliers do UAI. J. Boulet et C>*. eonS' 
ti-DclencE à Paris, des machines horizontales, locomobiles ou 



135. Prix de revient des DÉpbts. 

Les prix de revient des dépAts de Iramwnjrs varient saiTUi 
les locales. On constate des écarts cansidèntbtcs entre nu 
de Paris et de h. province. 

En général, on reporte ï Vunllf-ehevat tontes les dépenM^ 
àa construction d'nn dépdt ■ âcnries, remises, ateliers, etc. — 
En divisant le prix de revient total par le Dombre de chevm 
gue le dëpdt peut recevoir, on trouve les chiffres snïvaDtifim 
quelques dépdis de la ComiMigtiie des Omnilios ; 

Le (lépAt de Vincennes, qui contient i3i cheyani, a coati 
1,539 francs, par cheval; 

Le dépdtde Sèvres, qui contient HT clievau, a coulé i,SSSb. 

ptir cheval ; 

Le dËpÛi da ?oini-du-Joar, gui contient 3SS chevaux, a coiiii 
1,619 francs par cheval ; 

Le dépdt de Bonlogne. qai contient 343 chevaux, a cM 
3,114 francs par clievalj 

Le dépdt de l'avanne Wagram (Étoile), qui contient 3J7 1^ 
vaux, a cotllÉ 4,071 francs par chevalj 

On voit, par cas chiffres, qu'un dépût, dans Paris, — ceW 
da l'avenue Wagram, par exemple, — coûte prâs de Irels 
fois pins qu'un dépât dans la Itanlieue. 

Il serait intéiessani da comparar ces prix de revient »v« I 
ceux des Tramwaya-Nord et Sud,. mais ces Compagnies d'odI 
pas cm devoir les publier. 

If CKAPirHE HUmÉME ^H 

136> Prix de revient des voies de tramurayl^^l 
LB devis d'une voie de Irajnway doit compreodro la foulB^^ 
Inra des rails, da leais attaches et de leurs aapperls ; la dénio* 
litien des chaussées, la pose de la voie el le pavage. 
De là, deux catégories do dépenses. 

Les premières varient suivant le système de voie que l'otk 
choisit, el aussi, snivani le cours ies fers, des fontes et des 
bois, tandis que les secondes présentent des différences dMii- 
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I sniyant les localités. On peut évaluer les unes, il est 
cile d'apprécier les autres. Néanmoins, nous donnons 
ossoos, à titre de renseignements, trois devis qui se rap- 
.ent : le premier, à la voie des Tramways-.Nonl et Sud ; le 
»nd, à celle des Omnibus, et le troisième à la voie de 



> 

jm 



137. Vole des tramways Nord et Sud. 

oici comment M. Saint- Yves établit le prix de revient de la 
I des Tramwavs-Nord et Sud. 

Partie mêtallitjue pour 6 mètres de longueur : 
rails d'acier de 6 mètres, soit 12 mètres à ti kilog.; 252 kilog. 
fr. les 1,000 kilog fr. 08.040 

fourrures d'extrémité de rails, à kilog. 800 
;ane, soit 1 kilog. 60 à 270 fr les i.OOO kilog. . 0.432 

) crampons de kilog. 200 chacun, soit G kilog. 

fr. 65 cent. ^ 3.C0O 

entretoises eh fer plat à 7 kilog. Tune, accèd- 
es compris : 28 kilog. à Ofr. 55 cent i5.<4(H) 

longrines en cliéne de 3 m. 00, à 5 fr. 50 

e ±4.000 

fr. 1 01). 772 

ius-value pour fonte et bois d'aiguillage et 

1 
sements: -— 7.318 

)se de G mètres de voie, à i fr. 25 . . . 7.50 

us-value pour courbes et aiguillages • — , 0.75 8.250 

10 

Total pour 6 mètres fr. 125.340 

)it par mètre courant : 20 fr. 89, on 21 francs. 



Ix. de revient du iMiva§;e poni* un mètre courvint 

de voie simple. 

1* Sur chaussées déjà pavées, 

âmolition, terrassement, fourniture de sable et façon de 

ige fir. 6.50 

mrniture de boutisses et remplacement de vieux 
^s, les vieux pavés restant la propriété de la 
pagnie 5.00 

11.50 



CHAPITBE NEUVIEME 



K). Qassificatlon dei voitnrea d« tramiraya. 

l«3 diflërents types de Toilnres ite InuawBjr» penyant 4m 
rangés dans deiu classes : celle d(<s iwliur» à impériale at 
Mlle des vuiiu'ft ian» Impériitli: Les unes ol les uairas (Mil 
tjfmélrhjun ou non it/iHélriiitiri, 

Dans le premier cas. leurs eiirémjtés soni ideniiqnes et on 
paal lea alIclerindiSéreniineulà l'aruitouA l'uriAru. Elles sunt 
slors indiralllablet, c'usl-&-dire qu'elles ds peuvent i. vu\anli 
qnîlter la voie el la reprendre, quand les circunatiLncea randenl 
cell« DiaQCeuvre nécessaire. 

Dans le second cas. celui où la syméliie n'exisie pas. les 
cars soni généralecaenl diraUlablei ; ils onl nn avanl-lrsin mo* 
bile on tout autre syslèma qui en lient lieu, el qui leur permet 
de quitter les rails pour rouler momentonéineat sur la cbaassée. 
Il laul, toutefois, tûre une exceplion pour les petits cars i nu 
elieral tels qu'on les emploie aux Etais-Vnis. Ils sont rareneat 
fymélriques el, cependunt, ils ne penveut dérailler à volonté. 

141. Voitnre-tramway des OmnUina de Parla. 

Parmi les voitures non syméiriiines, noua jilaceions ou pre- 
mière ligne celle à 50 places ilu la Cumpogiiie des Umnibus, 
dont la Hgnre 103 représente le dernier mudiïle; il dérive de 
l'ancien type qui avait été substitué par M, Loubal au car 
américûn (fig. 17). 

Voe impériale régna sur toute lu longueur Je la eaissa, aveo 
passage au-dessus des anveDIs des plates-formes et lièges 
adossés. Ces sièges sont formés de lamelles en bots e&pacées et 
ont pour dossier une simple barre. 

L'accès a lien par an escalier tournant, qui prend son point 
d'appui sur la plale-fonue. 

La caisse contient ÏO personnes, l'impériale il au lieu 
de Si qu'avait le premier modèle; 6 vuyogeurs sont admis VU 
la plate-forme. La voiture pèse 3.330 kilog. vide, el 6,130 Idlog. 
pleine, personnel compris, 

L'écarlomeni des essieux est de 3 m. 40. el le diamèlre des 
roues de i méire. Elles sont munies de boudins du ci3té droit i 



(Ta eil£ gaaclie. elles sonl toWes et les bandages n'ont jiu ^H 

La Toiiurs «si nionUe sur îles ressorts è, lames d'urier. <Ul^^| 
iéi comiDe ceux de» cUeniius d<! f^r. '^^Ê 

La siège da roclier est plsfé sur l'impArinla. L'appueil ^H 
décUocliement en à sa porlée. C«l Hppareil, au mu>eii duql^H 
on rend I'a?ant-traiii mobile, se compose irniio pieca potU^^H 
une g&che logée lotia l'avant de lu cdUsb, entre les d^^H 
sraons, el dans laquelle pénétre an vcma. Ce verrou esi r4^| 
i une tringle, que le rorher peut lever od abiisser au mOfi^H 
du levier placé i sa droite. ^H 

L'appareil de déclanchetaeni est habilement dissimiilt <li^H 
U caiiae. et on ne voit à l'eMériBor ijne le levier. J^Ê 

C'est à l'aide de re( appareil, qne la voilare dits Omnib^H 
penl franchir les courbes raides au rroisemnnl des mes, et l^| 
raquettes qui servent ù tourner les véhicule! aux stations d'i^H 
rivée (S 123). ^H 

Dans le premier modèle, enrore eu nsags sur beaucoup ^H 
lipies, les roues pénétrent dans la caisse comme duns le *^^| 
lème américain. Dans le nouveau modèle, elles sont exI^H 
rieures an paooeaa de brisement, comme dans la voilure Loi^^ 
bat. 

Le nombre des baies de câlê a été réduit de 8 & G, el Inur 
hauteur portée de 63 cenliniélres i, 80. Eniln, la plale.forino 
D'est plus qu'à SOGODlimétres du sol. ce qui permet de n'avoir 
qu'une marche au lieu de deux. L'eiilrée est & l'arrière de la 
plate-lonne, et le marchepied est paralléla ft la voie. 

Le iantemean, qui s'étend du siège du cocher il l'auvent des 
plates-formes, ne donne à l'inléiieur de la caisse ni jour ni 

L'éclairage et la ventilatioji de c 

Sut les lignes à grand trafic ol^ les iramwnjs sont ii 
siblës, la Compagnie des Omnibus emploie de grandes ' 
ÏW places, soitlS avec le personnel, pesant à vide i.tiOO kilogn 
ce chiffi'e correspond à 6â kilog. de poids mort par perEonaèj| 
En comptant à M kilog. le poids moyen d'un voyageur, r 
voiture pèse 5.360 lulog. â chargemenl complet. 

Elle nécessita trois chevaui, non compris les chevaux ij 
renfort sur les rampes. Comparée ï 1' ' 
voiture est très confortalile. la place réservée à chaque 
éluil de m, 485. Elle a i mètres de longueur sur I 
large; la voie entre les grandes roues est de 2 n^ 
reproche de fringaler et d'être ^'un ménage difficile. 




142. Car & impériale de Copenhague. 

Pl,S s^Eléme des cars de Cupenh^ne dilÏÏTG eBSf^nliellenlenl 
Se celni des rDilures-Intnjwaya des Omnilius de Paris. Les 
njnresKUet IKi repré^nient la disposition ndoplêepvH.Keif. 




01, ingétiieur civil, et qu'il a fait breTeler ei 
Celte TDitnre penl circaler (j volonté sur les ^ 
et snr les loutea ordinaires. 



«BlS* 



1 ni eftti. la TDitnra comporte deai paim do tuan nnii- 
"'^res ei nne poire de roue* ft boutllo i]tii. outrant ilant lei 
'^a. mainLiennenl le véhicule inr la vois. 

taad liL Toiture doit sortir des railu pour ronlor tut la 
'''UBsée, le cocher se sert de la manivelle da comiiioiids pour 
Hslever les rone» à bondin. placées & l'arani du vf'hicDls. Il 
'«n sert égalemeni pour les aliaiascr, lomqne le car rentre sur 
"Voie, 
f-es ressorts de snspeasîon te composent d'tnneanx j 

I 

Uoatchoar. réparés entre enx piir des rondelles méliUliqnes. l'ti 

furi boulon, placé au centre, empéclio les anneaux Je sedéplaeer- 

' La voiluie de Cnpenhape coiilioiil 17 parsoniiBS à l'inlérieni', 

' U aur l'iDipériale ot nne derrière, sans i;ompler lo coclier et le 

coaducieur. 

143. Car ft. Impériale belge. 

La Compagnie des Tramway a -Nord a employé sur la ligne de 
l'Etoile, ou début de son eiploilalion, une voilure à impériak, 




fig. iOS. — Car i iinpiria 



Â^Bltlten de S. Emrd, de BnuellM. Elte «M repré* 
lits Sfars t06. 

fiiieile; trails caraclérisliiue» de ce lyi)e ; i-liflssia en boi», 
itt d'avant et d'arrière Uxes; per^iennes ci i>aniieHiix en 
i>; lanlerneau A cliftisii mobilea. La voilure conlieiil 48 
]V|earB rèiiarlis catnnia suit : 

Inlérieur. (G; 

rlaies-IunuGB, It; 

Inipëriale. 18. 
U languenr de la caisse est ds 3 ui. 900 et la Iniignenr totale 
i m. 4G0. La suspension se rompuse de blues en caoutctionr. 
kanemem des ossiem est de 1 m. HO. La voilure pèse A 
ilt.mi kilagramnies. 



<es cara que S, 1>. tlardlug a ruai'Qîs U la Coiupiigiiie des 
>Uiways-SDd vienneia d'Angleierre. ou ont été i^onstruits twc 
modèle anglais dans les ateliers de Levai lois-l'crrot, j> 
is. Leur dibjiosition est bonne. L'entrée a lieu par l'etlrâujilâ 
la plate-foruie, comme dans les Unaibiis, mais elle etti pla- 
plua dans t'axe de la voilure. La diflicutté que présenlait la 
lue du marchepied pour l'allelage aux deui tiunls, a élA 
bine au moyen d'an crocbel d'attelage mobile, d'un matcbe- 
d rentrant suus la voituie el d'an tablier do garde-crotte qui 
transporte d'une extrëuilé ft l'autre. La suspension des voi- 
BB Tenues d'Angleterre se compose de ressorts en spirale, du 
Urne Tlioinson. 

Ul. Deletlrez ont fourni aa Sod des cars A impériale, 
l8 élégants et plus suigiiâs dans les détails, que les cacs 
;UiB. 

-« système de NM. Deletlrez esl caractérisé par leurs cbisais 
inés du deuï longerons en fer forme £■ réunis entre eux pat I 
■' traverses en cbéne et contre lesquels viennent se llxer les 
Uicaids de caisse, par Tinte un édiaire de boulons. 
!•• longeron peut, du reslB, être simplement eu fer en C, 
f lequel on liie le brancard de caisse au moyeu de plaques 
■bt on d'équeirea. . 

t^a longerons, en se prolongeant au delà de la caisse, cens- J 
'vitles plates-formes, qui ne sont, enréalilé, que le prolon- , 
■••ot du châssis. 

^'Suspension se compose de ressorts en acier, reposant si 

' liolles à huile du syalème llclannoj. 11 n'y a qu'un millî- 

"'*"'> jeu entre le coussinet et les deux portées de la fusée, 





Il le Jen nécessaire pour lo pnsiiagedes conrîws étant rt 
e la bollo et la pinque àe garde. 

une croU de Suinl-Anilré eoiisotide le châssis, évite sft di 
nulion et conserve le parallélisnio d' 

Tontes les voitares dn système Deleiirex lont mtinies d^ | 
frein breielé. dont la description est donnée pins loin. 

Les plates- formes oITrenl une solidité qae l'on ne trortre pa I 
dans le système américain, où elles sont reliées k la caisse ti 
en taire pnilie inlép'anle. 

La Heiion. que Ton remarque si sonrent dans les pTlH 
fannes rapiioriées, n'est pas k redouter Avec le système DeW- 

Le» miircliepied» sont placés aui extrémités et un peu J» 
biais. Celle disposition, qui a l'avantage de forcer iBSïOïJiesn 
des pltI«s-formes à s'adosser aax montants de la caisse ttt 
laisser ainsi l'entrée libre, a été adoptée presque partout M 



La voiture do réseau-Sud, modèle Delettrez, c 



Il lî pluw, 



Intériear. 16; 

Plate-forme, S; 

Impériale. 18. 
La losgneur de la caisse est de i m, 150 et la longueur la 
de 6 tn. 750. Les roaea ont m, 75 de diamètre et les essi 
nn écarlemenl de 1 in. 80. Le poids de la voiture k vide oside 
2.700 kilogrammes. 

C'est à ce modèle que MM. Deleltrez ont appliqué pour It 
première foi't'leur palonnier-ressorl, dont ils ont élevé \eft'' 
d'attache en le plaçant au-dessus du plancher de la plnte-fon 
l'ar celte dispusiiiun. le tirage se fait dans de mcilteures conli- 
lious et ia force du cheval est mieux niilisée. 

145. Car & impériale des tram^raye de I.yDB. 
Les voilures à impériale livrées par HM. Delettrei aniTnlI- 
«ayji-Kord pour les lignes de Saint-Denis, sont sur le nodA 
de celles du Sud. Il eu est de même des cars que ces ingéniem 
ont fournis aux Iramnays de Lyon, dont ils étaient les entrvpn- 
neurs généraux (Ug. lOT). La contenance de ces vébicnleseï' 
da 53 places, savoir : 

Intéiieur, 16; 

rlates-formes, 12; 
Impériale, Si. 
Ce nombre de S4 voyageurs a élè obtenu en plaçant en Iraven 
de l'impériale, à chaque eitrémilé. deux bancs pouvant IN4- 



de ii voyng«Dni 



voir chacun [rois voya^enrs. Les dimeasions principales 
les uiËmes pour le* voitures du Sad. duI4ai'd et daLyoD.QnaiU 
au poids, il est de S. 700 kilog. pour les cars paviaiens et de 
a.80O kilog. pour les eara lyonnais. 

146. Gare dea tramways de Bordeanx. 

La Compaj^nie des Tramways cl Omniiius de Bordeaux i 
adopté la voiture à impériale pour les lignes principales el U 
voiture sans impériale pour les lignes seeondûreB de son ri- 
seao. Ce» deux types ont été conslrnits i, Paris, dons les ate- 
liers de coiislractioD de la Villetle. Ils sont représentés ilgDHi 
lOBet 109. 

La cliâssis en fer en U est lurmé de deuKpiècos senlemeiiL 
11 est le même pour les deux lypes. 

La voilure à impériale e! 

qui sont répartis comme si 

Iniérieur, 

Plaies-forme 

Impéi'iaie, 

La voiture sans impériale peut rece 
lérionr et 13 sur les plates -formes, s 

Les ressorts de suspension sont e 
essieux est de 1 mi TOO pour le premier type et de 1 m. Gfl 
punr le second. 

La longueur de la caisse est de i métrés el la longueur totale 
de G m. .'■00 pour les voitures à impériiile. Dans celles i]iii f 
n'eu ont pas. In caisse n'a plss que 3 st. 50 «t U loDgaau j 
entre les loliliers ne dépasse pas 6 m. fë; leur largeor. Utfs j 
saillie comprise, est seulement de 1 m. 90 (S- 90). 

Le poids des voilures i, impériale est de S.âOO kilog-, et I 
celni des voitures sons impériale de 1.800 lùlog. | 

Ce matériel, dont la gornilure intérieure en velours vetl el 
les détails de construction sont très soignés, est très roulant el 
fait un bon sei-vira. 

147. Car d'été à Impériale. 

La voiture d'élé, à impériale, que M. Morel-Thibaul a fournie 
aux Tramways de Milan, présente une disposition diftérenle i» ' 
celle que nous venons de décrire. Elle est symétrique; Iss 
escaliers sont droits et placés dans le sens longitadinal. Les . 
auvents des plates -formes, solidement soutenus, sont occupés 
par des sièges doubles, disposés comme ceux qoi régnent ne ' 
. le nîliea de la voiture et séparés par des passages qui rendent 
a eiicttlUioD facile. 
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^ coDienaoce de celte voitaro esl de SC ^\mm, j eo 
>s Ou coudDcleor ol du coelier. qui resleiil deboul. 1 
Bs \nyageurs sonl assis el réjiarlis (^oiniae suit ■■ 




Bjntériear. 30; 
Impériale, 2*. 
Le poids ùvide de la Toiture d'élé de M. Slorcl-lliibaul 
iprès le constntcieur, de 2.300 kilDgrammcs. 




148. Cars de Pbilad«ipMe. 

ir de PhilatMphie. rqir^spnlj fi^. 110. n'a pai d'iml*^ 

n'e»! pan (Ii9|iosé sjinBlrïqaenjenl. Il n'a tle plate-foi^'^ 
_,. r l'uvaat; c'esl là goo »e lient le i-oi'lier, t'enirée se f"' 
par Tanière ; prés de la porle, ou a iasUllé une holw k 1*^' 
replion (/are box), où le voyageur est tenn, en entrant, d« '>°' 

rer le pris de sa. place. Les petits cars A un cheval conten^^ 
10 Jt Ij plrwes et n'ayant pour tout personnel (pi'on coc,^^ 
conduclear. n'ont le pins sonvent qu'une plaie-forme à l'aT»').! 
et lu botle de peicepliun est placée derrière lui, pour 4^^^- 
puisse Toir. sans se déplacer, si les voyageurs déposeûl b S ^, 
dans le Ironc le prix exigé, La llg, Ul représente un car i de *^^ 
chevaux construit parV, J.-C. Brill, de Philadelphie, qniar-^^. 
«xposé. en 1878. une voilure de tramu-ny arhelëe par IcsTra^^^ 
wojs do Hurliti. 
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Fig. 111. — Curamâricain de J. G, Btill. 

En Enrope, les cars & un diSTttl sont gén^raJemeal symë 
triques. Ceux que possède lu Compagnie des Tratnways-Konl ^^'' 
qui peuvent, pour la plupart, être attelés indistinctement à v'' 
^eval DD à deux chevaux, ont leurs exlrémilés identique» 
4 Compagnie est la seule à Paris qoi u'oil pus adoplécicli^' 
'a car à inipérialB ; ses premières voilures en éleiei»' 
i. et elle n'a accepté plus lard rimpérmle que parc^ 
a été imposée. 

Cars sans impériale des Tramtvays-Nord. 




DS cars du type américain qui tormejn le stock ilo 

lutanl des Truni«;i)-s-Nord, 31 ont été const 

Chevalier. Cheyius et C^e et par HU. Bonnard frèref , «U 

le MM. Deleltiei. [tUi. Chevalier, Cbeylui e ~' ~" 
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''élût de 1.900 kilo;, avant d'aroir été modifiées dans les si 
d'Iïry. prés Paria. 

Ces alelier!. iUtî^r par 31. Bonnefotiil, ont livré an 
«afs-Noid 20 voituies pouvant recavoir M voyagenrs e 
sani qae 1.635 kilog. C'est le lype le plus léger que possédo 
te Compagnie. Au Qavre. i LiJIe, & Nancy, k Tonrs, oâ. cîren- 
,t des fars de ce modèle, la iraclion se fail avec un cheval. A 
Paris, ils sont attelés rie deax cbevanx de forée moyenne. 

HM. Desoaches. David el Cie ont livré aux Tnunways-Nord, en 
181S, 30 voitures avec châssis en fer, suspension eo caoulcbonc 
fll ft'ein Slilmanl adapté auK tramways. Leur conlenanee est de 
38 voyagenri ; li à l'intérieut et ** sur les plaies -formes. Leur 
pûds Atteint 3.300 kilog. Ces voitures sont très solides, maïs 
trop lourdes pour ta traction chevaline; elles conviennent par- 
faitement à la traction niécaniqne. Des voilnres fournies à la 
même époque par M. More 1- Thibaut avaient la même conlenanee 
et ne pesaient que 3,000 kiiopramtnes. Elles sont encore O^h 

150. Car de Montpellier. S 

La Compagnie de Censtmction de la Villelte a con.siniit. pour 
tes tramTayii de Montpellier, un car fermé à 14 places et por- 
isnl ane petite plate-forme i l'avonl el i l'arriére. Le châssis 
da ces Toitares est en tAle découpée et leur suspen^oa se 
compose de hlocs en caoutchone. La longueur de la caisse est 
de 3 m. GO. et la longueur totale de i m. 80. Leur écartement 
d'essieux n'étant que de I m. 50. elles peuvent passer dans 
des c«nrbes à très petit rayon. Lenr poids ne ' 
> iiSOO kilog. ; un seul cheval suffit pour les Inlnei 
pas qui exigent généralement un renfort. 



ISt. Car découvert de Madrid, 



Le car découvert convient surtout aux pays chauds. On 
ploie, cependant, dans beancoup de villes où In tempii 
pendant l'été ne semble pas nécessiter des voilnres deeeg 
A Bruxelles. A Versûlles, les cars itéconverts sont très aj 

fiés du public. Les ateliers de la Villetle en c . _ 

certain nombre pour les Iramways de Madrid, sur le modèle 
«^présenté fig. 113. Le ch&ssisesi le même que celui de la voi- 
re de Honlpellier; la suspensioD est eni;aoutchouc;récartement 
ieBiien\ n'est que de 1 m. 50, quoique la voiture ait unelon- 
iir de 6 m. 380. La contenance est de 33 personnes, toutes 
hes, le ear n'ayant pas de plate s -formes. Le car de Madrid a 
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e largenr de 1 m. 90 entre les montants i 
Ire les bords extrêmes des morcliepieds placi 
Son poids avide est de 1.430 IcUoe. 

152. Car découTert pour Toie i 
Systèma Suc. 

Lu dUposilion est ù peo prés lit même pou: 
tores décourerlei de (irtitide contenance que l'o 
les Intmwnys ; les détails seuls dilTêri'iii. I.e< 
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Ik Porte Maillot, en Iravomaal le Bois àt BcDlaptCi Sod déve- 
loppement total est il'environ 5 kilt>mèlr««. Il n une voie d'tUit 
et oiw vuie de relotir. qui «ont réonies A la fortu Maillot par 
une raqaetM sur le moiléle. Iréi réiliiit. ils relia do rhemin da 
Sceaux, à la luimïre d'Enfer. 

l«s voitnres mini disponée» en rhan il bnni-ï et ronlinin«nl 
8 plves, un besoin 10 (Sg. il4 et Mil). Elles sont 5ii9|iendaes 
sar qaalre icssorll, et manies d'un frein l'nfrfiiqTie :'i quatre 
subots enrayiinl Ih quatre n 




être accouplées deux par denx, et traînées avee leur rhargemenl 
complet par an pariey uUanl au trot et conduit par un gunin. 
La voiture sans plate-forme s'accroche derrière la première 
(£g, lit) de façon ^ tonner un train. 
Le train vray-miniature da Bois de Boulogne est un succès. 

153. Car dea Tramways de Caracas, 
ways de Caracas, i 



i la voie d« m. 7âi » 




7lD kilogramtn»! - 



ueluiile In figure 
genrE chacnti. 

Les vessorU de Kospension _. _ 
longneuc est de 3 ni. iO, la largeur 
dea essieux de 1 ni. H genlenenl. 

Le poids lie cetie petile Toiium bsi ud i. .. „ 

C'esl un charmant modèle pour les Iramwaj-s à voie réduile 

154. Essieux et roues. 

Le corps el les portées de calage des essieux de IramwEi) -^J' 
Lt le même diamètre. 

En France, les roues sonl génénilement en fer et à rais, eW -^'i 
le plus souvent, avec bandage en acier rapporté. Lear diamèlivr.^ n 
à la surface de roulement varie de m. 78 à m. 76. Celle ^^«i 
al élé livrées aux Tramways-Nord pesaient, arec l'essiei^t:^"'- 
WO kilogrammes. 

Qaelqoes compagnies emploient de préférence des rôties e^ " 
fonie Irés serrée, avec Imndage en acier. Aux Élals-Unis, le -^^ 

I en fonte sont excluaivemenl employées sor les chemin 
ds fer el les Irumways. Celles qai sont coolées en coqnill^^ 
pËsent, montées snr t'essien, iSS kilogi'ammes la paire, » ' 
ooAtent i2 dollars (6i fr.). Elles sont très employées sur le ^ 
tramways étrangers. Leor parcours moyen est, dit-on, de *B,OÛ*' 
kilomètres, et leur durée de 13 à 11 mois. Cependant, snr l»s 
lignes b. foitea rampes, l'nsage fréijuent du frein altère mpidc 
' la surface de roulement. 

: roues en fonte sontpleines ou i rais. Quelques iramnays 
emploient dos roues eu acier fondu (dg. H8 et H9). 
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On faj;ilile le passage des cars dans les courbes railles eu 
rapprochant le plus passible les esBteax. et en laissant un car- 
tùn jeu entre la boite i graisse W la plaque de garde. Tonr d< 
grandes voitures, le nipprochemeiil des essieux a pour consé- 
quence de les faire pJonffw de l'avant ou de l'arrière, surtout 
quand te chargement est inégalement réparti. 

N. Larsen, eu France, et M. Cleminson, eu Anglelelerre, ont 
cru pouvoir corriger ce défaut en montant les cars sur trois 
'CBsieux an lieu de deux. Voici comment M. Larsen, qui aruil 
exposé en ISTS une voiture conslraile d'nprès son système, en 
âéclit la disposition : 

Le iraiii du miUeo, nai çorte deux roues plos peUies qjtt 



les rones orilionires et qui n'n ancnoc aiiiuhi^ direeit nxte 9 
W'Oilnre, esL parfuîlinnent libre de si 
nisl);ré ia rÎRiiJilé ila clitssîs. Co iniiii «si relit^ pitr il«« Xiff 
^rliculées avec deux aatres trains JoDl le* i 
limeosions ordinaires; ces demieri traÏDi sont «UarM* ^ 
^liàssis lie la TOinire par des piroU on cbavilles ouvrléfi 
k.Dloar desqaeU chornn esl libre de jouer. Le train du B 
i.«D, par suite de ses peliles roues, se meul sans le plaa * 
1« la voie, el se trouvant relié aux deux anirej liaitii 
f**v)Ceij re» derniers sonl forcés de si 
'CtmenI à la voie. • 

e de M. Larsen poarail i 
Sait 3,000 kilogrammes, soil un poids n 
*s par voya^ai. 







uc. ÉtheUo : 
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Dans le sjrstème de U, CIcmiiisoD, comme dmjs celai i 
I, Larsen, la caisse repose sur (rois trains Jndépendaals donlM 
eau extrêmes pivotent el s'inscrivent dans les eoorbea «uing^ 
t -wagon. Ils sonl reliés par des flèches disposées de miuiîèré.f 
"-— — ir le parallèlisinB dos èaaieux quand ils «oui 



156. Ressorts de suspension. 

Les cars américains sont suspendus snr dos poires i 
liouc comme l'indiquent les figures llii, 117. 118 et 1 
La bolle 1 graisse porte, à droite el é. gauclie, une 

>i de deas pelils cilnes, venus de fonte, qui gâoi 



ias dea poires. Vae dUpoaiUua umlofu» lu noin- 
! <lant 1» lisul. On iiil«r)i'isi) entra loi cdiic* si ht 
les pBlilas cuvetles i*»!™ losqucllos lit [luîro «il 
oaml elle Hécliit sous In rlutrgn. 
uvgnl. la iilsquo purle deu\ urvillvs tnliralei qoi 
la défunnulion dm pvirvi sur In rMi. su lied il« 
par plaque, on n'en in«t i|i)plr(nnrni* qH'nii», «nr la 




s rempinceni les paims en uuaifliono 
larls à boDdin, porlant an« partie cenli-ale en eaout- 
lar lies resiorts i. toIdM (fif. 130 et lïl]. 
I. on donna la préférenoi aux reaaorts 4 lames onli- 
Ss en dessos ou co dessoDs de lu bnlle ft graisee 

WS de gante mOh génénlement, n 






158. CbÉ-BBis. 



Le cb9.ssis des prprujères voilures de tramways fliil 10 
bois. Depuis quelques années, on emploie le fer — fer i 7i 
for I et fer à [ — pour les longerons el les iravArses do lélh ^ 
le bois pour \»a Iruveries intermédiaires. Quelques aleUtrs- 
entre aalres ceux de Nivelles. «D Betgiqae, et reux de NsUlllO' 
38D, en Suisse, fout les châssis lonl en fer. 
1 Parmi les cliflssis tout en bois, on pent citer roux ila li W- 

tnre-lramway lies Omnibus, ceai des cars qoe M. BanDe[aiHl<> 
coDSlruils pour le Havre, Lille, tiancy, el«. 

Aver des- pliies-foimes Irôi chargées, comme le loiil rsIlM 
des Tdiluri's nù elles forment la seconde classe, arec un biblt 
éi'urtempnl il'essienx et une loD|uear très réduite des ressorti d* 
suspeusioii. un porta à faux considémble se manifeste ipdtU 
des points d'upput extrâmos, et provoque le cintrage au ustH 
des brancards en bois. 

159. Boite à huile. 

On emploie pour les tramways la boite b. huile amérieÛH 
rapi'ésentéo figure 119. 

Elle a extâ rien renient la forme d'une boite k graisse ordicdiie. 
et, comme elle, elle est en fonte. Elle se compose, ï l'iulériMt, 
d'an cotissinel en bronze, qui s'appuie sur la fusée diuis 1M1> 
sa longueur et, seulement, de m 0^ à m . (130 sqt sa Iv- 
geur. IJri tampon graisseur, garni de coton, entoure la fué*- 
Dans quelques boites, deux petites lames en acier, fonaUl 
ressort.oudenxpetilsiessortsen spirale maintietinenl le tanipa ^ 
tonJDurs en contact nvec la fusée. Un oblnralenr en feiiti« I 
garni de cuir empêche du cûté de l'essieu 'les perles d'hoil» «' | 
l'introduction du sable dans la botte. On régie le niveiS û> I 
l'hoile par io moyen d'un godel. 

160. Frein américain. 

Le frein dont on se sert pour les cars syméiiiques est le frein 

Insago eu Amérique sur tous les cliemins de fer, el qui peut 
manœuvré indifféremment de l'une ou de l'autre pûle- 
M (fig. 123). 
; ie compose d'un balancier suspendu au-dessous oe 11 
te, et portant à chaque extrémité une tringle do semp 
I H 
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iT une chaîne an bas de Farbre de la manivelle. A 
; à ganche da centre d'oscillation do ce balancier, sont 
mx bielles qui com- 
)nt le monvement aux 
es sabots. 

serre la manivelle 
l'avant de la voiture, 
e s'enroule au bas de 
la tète du balancier à 
I rapproche de l'avant 
ne la bielle de l'arbre 
ots de l'arrière qui 
! serrage de ce côté, 
e temps, la léto de 
ielle s'est avancée vers 

et le serrage s'est 
es roues d'avant, 
icliquetage, composé 
lue à crochet et d'un 
l'arrêt, permet au cou- 
le fixer avec le pied 
on de la manivelle au 
)ulu pour le senage. 
ort de 22 à 25 kilo- 
., exercé sur la mani- 
onne un serrage de 
300 kilogrammes sur 
•oue, serrage bien suf- 
)ur arrêter rapidement 
hargé. 

Frein Delettrez. 

aut du frein américain 
ficulté que l'on éprouve 
ir un serrage conve- 
orsque, par suite de 

les sabots ne sont 

contact avec le ban- 
s roues. MM. Delettrez 

disparaître cette im- 
)n dans le frein repré- 
^re 124, et dont ils 
inventeurs, 
lancier central étales tripgies de serrage reliées par de» 
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^ âaos les voiluros à im|iérLiie, 

ts sont fonnéB de Itunelles de bois ettiicëM*!*' 
i, \%i glaces de cdié aan\ mobile» et ceUee d^ -^ 
I Oies. Od trouve, cepeDdasi. ded cai» oiii~^ ■^ 
HUâra.ax sont remplacés par de graoïlas gU^^ 
uvellement de l'air, il bal diuis «; 
' le pavillon d'an lantenieaD avec persieunes «>i 
chftsaij mobiles à bascale. Dans quelques Toilurea àgla<esiE2<f- 
Mes, il n'j n pas de lBnleriiea,o , eL la veolilation se fatlpar 
des oaverlures pratiquées aa-ilesaas des portes, el fermées par 
des petits cliilssis semblables à ceux des laulemeani. 

Les premières voilures do Iram-nays aTaJeni des rideau. On 
les a. reuplacés par des stores comme aux. Ommbas et an Siad. 
OD par des persionnes comme dans quelques yoîliiros ilea Tram- 
ways-Nord. 

L'éclairage est une partie essentielle île la voiture de tnin- 
way. Il se compose souvent de deux lampes pbicécB daos 
les angles et donnant de la lamière i l'intériotir et su Ias 
plaies-formes. 

M. Masson , constraciear à Paris , a fait pour plasienrs cca- 
pagnies de tramways, el noiammani pour celle des Tramvaj^ 
Itord, des lanlernes d'intérieur brùlaol du pétrole, el garni» dt 
cbaDgements de feux pour indiqnei le sens de la marche dah 
voilure. Ces lanternes sont bien élabliea el font nn bon serriuu 
Nous aérons l'occasion de reparler plus loin des apparaila dt 
H. Hassan, qui s'occupe parlicaiièrenient de l'éclairage des ùt- 

Aux Tramwai^s-Sud el dans les Toitures à impériale dcsTim- 
ways-Nord, l'éclairage se compose d'une grosse lampe an siilli» 
liur le plafond , soivanl le système américuin . el de deux kM- 
leines de plaies-formes jouant le râle de disques d'a\ 



est le meilleur que 
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CHAPITRE DIXIÈME 



165. Résistance à la traction sur les routes 
et les voies ferrées. 

*-a résistance à lalraclion pour une tonne de 1000 kilogrammes 

* de 30 kilogrammes sur une roule empierrée en bon étal, de 
^ Idlogrammes sur un bon pavé et de 2 kilog. 7 à 4 kilogram- 
mes sur un chemin de fer à rails saillants. 

^0 rampe, il y a augmentation de résistance de 1 kilogramme 
^ï* tonne pour chaque millimètre d'inclinaison. 

he tirage ou Teffort de traction qu'il faut exercer pour vaincre 
;S résistances que nous venons d'indiquer augmente avec la 
'tcase. 

Sur un chemin de fer , te tirage par tonne est de 2 kilog. 8 
i>Qr une vitesse de 10 kilomètres et de 3 kilog. 05 pour une 
tesse de 15 kilomètres à l'heure. La vitesse de 10 kilomètres 
(t à peu près celle des cars de tramways sur les lignes où les 
Têts ne sont pas fréquents Mais la résistance à la traction est 
en plus grande sur les rails creux que sur les rails saillants. 
le dépend de la forme du rail , de la largeur de l'ornière et 

son état de propreté. Elle croit avec l'inclinaison de lachaus- 
e, comme sur les routes et les chemins de fer ordinaires. 
s courbes produisent une résistance plus sensible sur un 
imway que sur un railway, parce que le rayon descend quel- 
efois au-dessous de 20 mètres pour le premier et bien rare- 
ent au-dessous de 300 mètres pour le second. 

S6. Cîoefficient de résistance sur les tram'ways. 

Des expériences nombreuses ont été faites pour déterminer 
ine manière exacte la résistance à la traction sur les tram- 
lys en palier, en rampe, et en courbe. 
Les résultats obtenus ne concordent pas toujours , parce que 
i expériences ont eu lieu sur des voies et dans des conditions 
nosphériques différentes. Nous donnons, cependant , à titre 
renseignements ceux qui nous ont paru les plus intérea- 

nts. 

Des expériences faites par M. Tresca, sur une secUon du 

imway de Paria à Sèvres posée dan» le macadam, avec and 



IniiDre allant i la rilesse de IS kîlomélres ï llieore , < 
ImoDire que la résistance était de 10 kilogrammes par lor 
lanJ les quatre roues avaient des houdins. et qu'elle a'sl 
' s que de 6 kilo;. 79 lorsque deux seulemenl en ëlai< 

9, SUT les iramwajs de Hanovre, on n ronslalé que 
kustaïue d'une voîiore ï deux chevaux, mareliant & la viles 
le 9 kilom. 3S0. était de 5 kilog. par tanne, et que celle d'ni 
oitare i nn cheval, à la. vitesse de 13 kilog. 500, était ( 
■ kilog, 04 par tonne. Ou ne lUt pas sur quelle voie svaîai 

Q les eipëriences. 
r U. Larsen, en 1870, a trouvé sut le tramway de Ne«-CHi<! 
It Londres, nne résistance de 8 kilog. 'iti par tonne «nflâB 
e 1016 kilogrammes. Les expériences ont été fûtes sur 1 
' ' :s London -Tramways qui était neuve à cette époqna, I 

I ôlat de propreté ordinure. 
I. Easton, ingénieur amvrieain, évalue k 3 kilog. 33 par tnia 
k Insistance i la traction sur un tramway en état ordinlîf 
■'entretien. 

En 1880. M. W. Wrigbi a bit sur le North-Chicaga-Cily-Rifl 
— série d'expériences qui ont donné les risnllàls toi 

La résistance & la traction a été, nvec nn car pesant 3 UnM 
A marchant i la vitesse de 8 kilom. 04li n l'heure sur deties 
•ils usés, de 16 kilog. 372 par tonne en marche, et de GT ki>0| 
104 au démarrage. Elle est descendue , dans le premier cUi 
B7 kilog. 707. et. dans te second, à 38 kilog. osis sur des flS 
neufs, 



I S. Henri Hughes, le conBlmcleur de machines pour traimtq 
^ trouvé une résistance de 11 tdlog. 060 par tonne, mûs il | 
'sonnait qu'elle dépaiise souvent ce cbiOïe. 

H. Edward Woods a évalué ù S kilog. 938 par iOOO Icil 
—- unmes la résistance d'un car de inunway sur nne voie 
n état. BD palier, et sans courbes. 

H. Holt, ingénieur anglais, auquel on doit leTram-eara 
VHtg gear, s'est livré sur les tramways de Leeds à des el| 
rTienees fort inléressanlss au point de vue de la résisiK 
•i la traction sur des rails A. ornière. Il s'est servi d'air 
lipesant. tout chargé, SfiOO kilogranunes ei traîné par ti 
*-hevauï, sauf anr une rampe de m. 053 où l'on a Utelé 
mfort. La vitesse était de 9 kilom. (j53 it l'heure. Dans 
nndilioDS, II. Bail a relevé sur le dynamomètre, ei 



»W Ktog. 035 SI 
«W'OÏ. 87S. 

1« kilog, TÏ5 ai 
W kilog, SiS. 

^'I kilag. 635 81 
^ Ulog. 396. 

■■ E. Pétrel s'as 
«fie d'eipérit 



: rampe de m. OIG et, 
: rampe de m 030 el , 



s la |(rant4. 1 
t la gravit j. i 



funnei i 



dont les e 



ï *laieni iSrartés de I 
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■routé, l'uroiére élanl propre, qu'il falUil, on dfnisrra^e, 
™'"f pur tonne de 33 kilog. 670. et en oiarche. du «ffort de 
|< Idiog, 335. Apec une ornière très Mie. larésiMaoce ï'Atevaii 
>K lùJng. 93t an démarrage et à !i! Ûlog. ffJO en marche. 
^f une rompe de m. 008, et avei une ornière moins «oie, 
''l^ Wïignait -la kilog. OCI an départ, et <mi marcha 3» kîlog. 9U. 
l'^nsnne courbe de 13 m. TM, ellu était de 39 kilogramme» A 
>meal et degrendail après 4 33 kilng. (MR. Enfln, 
*^' la rampe de m, 008 ut dans nne eonrbe do <i m. TM. 
'elTori lie tiarliuD allait jusqu'à prés île (iO kilogrammes au 
amarrage et «o mainlenail i 43 kilog. tW pendant 1c trajet. 
"' " n lient compte des rénintancoH dues A l'état de proprelè 
lière. on trouve ijne. dans une cuurbe de tl m. 7(^4 dn 
nyvB. larésiaUtnceù la Iroclion est près dudouhie de ce qu'elle 
"1 en ligne droite. 

167. SxpérleDceB de la C"" des Omnibus de Parla. 

A eàté des réanliats que nous venons do (airu connaître, il 
mas resie à placer ceux que lu Compagnie des Omnibus de 
Piris a obtenus, il y a trois ans, dans des expériences dyiia- 
mométriqaes faites sur ses diverses lignes de trarowaya et 
d'omnibus. 

La voiiore-lnunway pesait en churgo 6000 kilog., et lu voi- 
ture-omnibus A 38 place^i représentait un poids do 3600 kilu- 
gramioes- Ou s'est servi du dynami:>mélre do SSL. Horio et roa- 
Ml«t. iBodilié par M. l'ingénieur Clair. 

s expériences ont donné les résultats .suivants : 

La moyenne de l'elTort de traction pour 1.000 kilug 



nélé: 



ir les tr 



innys : de 10 kilogrammes; 
^ \ de H A 33 kUog. s 
"'^"* ^ ) de ai à 33 Ul<^. s 



'Vbi «ipérisaces oni donoë lieu aui renarqnes sninuilai' ? 
Le fi'ein joue un grand nVIc ilans In coriiluile ilei voilure»:! 
Hanœuvrf mal à propos, il est la tauaa de résislxaces loa^ 
Iiil anarnales. tiosi. dans nue desceole, le travail rAAiriftiK^ 
ment est nul; pratiqucnienl, il viuiede âO à 30 kilogramn^ar'a 
pour une voilure -Iramway. Dtuis les expérieDc^s, il s'esléle^^ 
avec lies corhers maladrails, h IDti et mèmB 1541 kilogtaapa- 



Le dâmajTage a 

It 400 kilagrammes. Avec ta bricole, l'effort a été de 150, ÔOO «t 
600 Itilogianunes, 

Avec on Iran coclicr, l'effort développé au dêparl a été da 
275, 300 et 350 kilngriuiiineB, tandis qu'il a varié entre MOat 
400 kilogranimoï avec un coi-ber matadroîL 

l'ng vniinro ilèraîllv dans une expérience; l'efforl de InOÏon 
sur le pava s'élévu de suiie à 3IS0 kilogrammes- Sur une ligna, 
la voie se trouve ensablée pondant 40 mètres environ. L'eÂrt- 
qui élotl avant la partie sablée de 10 â JO kilogmamw i 
Biteitit sur ce parcourï 100, 150 et âOO ktlograouDes. 

Le liroge des cbevaui n'est pas constant. La voiture liod* : 
roule souvient d'elle même. D'où l'on peut roorture «pa I* 1 
vitesse pourrait être plus grande sans augmenter voiisidëntite' 
ment le travail- 

L'omnibus faUguo plus les cbevaos. que la tramway, lWilI< 
premier, le travail par clieval et pur jour est do G05.!i03 Idift- 
gnunioélres, tandis qu'il n'est que de iSl.017 kilogramméltu 
pour le second, soit 151,186 lîe moins pour la voilU*- 
Iremiray. 

On a remarqué que l'efTorl moyen qui était de 111 et llSUb- 
grammes jur une voie neuve, éUiJt descendu après 10 ntint 
d'exploitation à 41 et 68 kilogrammes. 

De M qui précède il résulte, que la mojeone des elba 
néoeeiaires pour mettre une voilure-lTsoiway des Omniboi «( 
iiWDTemenI, varie entre 250 et 500 kilogrammes avee nasli- 
lesse initiale de 1 métro. S. Tressa avait trouvé dans ses Bxpè- 
riencea un effort de 360 kiloframmes au démarrage. M. ktt 
l'bilipps. en Angleterre, a constaté que deux clievuDX &Kdé« t 
uD car pesant 5.080 kilognuinies exercnient an départ nu eAvI 
de sae A 37S kilogramiLies. 

Ces diverses expériences, et d'autres que nous pourrioM 
'iler, démontrent que pour mettre en mouvement un car, les 
■•dievaax doivent exeicer un effort de S à 6 fois plus gn>d 
lu'en marcbe. Les arrêts fréquents les usent vile; on peut 
«re qu'un cheval de tramway ne dure pas plus de 4 à 
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X 68. Effort de traction sur les ramiies. 

^^* iTunpes nércssilenl un accroissement «l'effort propor- 
'ï^Del à l'inclinaison. Généralement, les chaussées où Ton 
'se \i B tramway ne présentent pas d'inclinaison supérieure à 
^' O50 par mètre. 

^^ i^'ampe d'accès du pont de Neuilly, du côté de Suresnes, a 
'^^^ inclinaison; mais, comme sa longueur ne dépasse pas 
^ ïïièlres, un car «les Tramways-Nord, pesant tout charp« 
^^ kilogrammes et attelé de deux chevaux, la franchit sans 
jnfort. 

^^ ï*ainpe de m. 03i sur les Tramways-Sud, à l'avenue 
^scpkiine, est beaucoup plus longue et nécessite un clieval de 
"^®- l-.es voitures de celte Compagnie pesant 5. tKK) kilogrammes 
j^^c leur chargement, exigent des chevaux plus forts que ceux 
les Ti-amways-Nord. 
*^ ^st facile de se rendre compte «les efforts et du travail des 
-hevaux du Sud sur la rampe do l'avenue Joséphine. 

^^ résistance à vaincre est de 10 + 3i ou i'i kilogrammes 
P^ tonne, soit 210 kilogrammes pour le car du Sud, pesant 
5.000 kilogrammes en charge. L'attelage allant au pas et faisant 
* ïnètre par seconde, le travail développé est de 210 kilo- 
^^^mètres, soit 70 kilogrammètres par seconde et par cheval. 
^ travail se rapproche beaucoup de celui que fournissent les 
'^bevauxde la Compagnie des Omnibus sur les lignes accidentées. 

Les résultats des dernières expériences des Omnibus prou- 
vent que le coefficient de résistance avec une voiture ù deux 
boudins est le même que celui trouvé par iM. Tresca, avec une 
voilure à quatre boudins. 



i ionnevie el ono snrle de goilel rj'lindriqiiff, 1 
n cadeDoa à a^i-ri'l. 

Le ronduMeur remet à rbaqne Tnyagenr nn lîckel e 
qu'il iioitifonna devant lui, Au mémeinBlBnl, Is nadran indic^ 
en sonnnnl qu'un biUel a ^lé iU\ivré, el la p»rlie enlevée ^^taJ 
l'eiaporle-pi^dc csl rotueillie par te ^odel. Le nombre de V^âc- 
keu que le eondueleur déclare .idiaqne soir avoir délivré ilao^ 1« 
jûuTnêe, duit correspondre avec le chiffre indiqué par le cad'ara-B 
el le no'mbre ds morceoni. de urion troavéa daiis le godet— S' 
l'on donne ani billels une couleur différente suivant leur -^^^ 
leur, 1l> centimes, 15 ccnlimus, eu,, on a un double moyeu. '^^ 
IMnltàfe ■ le nombre deavoyagears esl indiqué ptirle radrikxx ^ 
la Tftleur des sommes reçues iiccoaée par le conlonu **■" 
godet. 

3" ComplKur à todran. — Le compteur à cadran est employ"» ' 
Pari» par les Omnibus, les Tramwayi-Kord el les Ttumvimy ^- 
Snd. C'oat un des meilleurs noyens de contrôle, mais il cxJ 
une surveillance bien grande de la, part dos Compagnies, C^ï^ 
des Omnibus a dî-pensé, en 1880, une somme de 9T.4f I fnk,»^' 
pour inspeelion secrète. 

Tous ces moyens de contrôle sont elTectits... & la randitlO'' 
ipie les conduvteacs s'en servent, tin coatrdle aulonmtiqus 0^ 



170. Nombre de voitures nécessaires 
k l'emploi ta tion. 

Ce nombre est donné [ia.r la. formula : 



Dans laquelle n représente le nombre elierclii^. ' la bnptenr 
lie la ligne, d le nombre de départs yar heure dans les ie& 
nns, el V la vitesse en kilomètres par heure. 

Le nombre des cars de réserve est, en général, le quifli^s 

171. Parcours jonrDalîer des cbevaiiz. 

Les rlievaiLi attelés seuls à un car sans impériale '°u' 
jonmellement de 16 à S) kilomètres, et les clievoui attelés à 
deux font do 33 fi 2S kilomètres. En 1880, les cUevaus de U'U*' 

Iles Omnibus ont paii^ouru par jour is kilomèties SI! 
ivail des chevaux doit dépendre du modèle des voiinre^ 
poids, et du pi'olll de la voie. Quelques coinpagDÎes bo' 
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^J^ à lenrs attelages de 36 à 40 kilomètres par jour. De pa- 
^ P^cours nuisent à la conseiratioD de la cavalerie. 

172. Nombre de chevaux par voiture. 

mètr ^^ la formule donnée plus haut, on fait / := 6 kilo • 
5 .®^» d = 24 par heure, ce qui représente un départ tous les 
^^mes, V = 8 kilomètres, on aura • 

6 X 24 ,^ . 

n = — =: 18 voitures 

Et 

avec les voilures de réserve : 

^^ — = 22.5 ou 23 voitures en tout. Si ou admet que le 

Servi 

iQ ^*p6 dure 16 heures, le parcours journalier des cars sera de 

^^^ 8 kilomètres ou de 128 kilomètres. 
V{i|/^ supposant des voitures à impériale atlolées de tleux cho- 
V^^^ faisant 26 kilomètres par jour, la traction exigcni 10 rlie- 
Oojw^ P*'' voitare, soit 180 chevaux de relais. Mais comme on 
Q^^^X^te généralement 15 p. 0/0 pour les malades, indisponibles, 

^^ il faudra ajoQter 27 chevaux de repos aux 180 en service. 

Y^^lisi, pour une ligne de 6 kilomètres exploitée avec des 

*7 v5^^^^ ^^ grande contenance partant tons les 5 minutes, de 

^^evres du matin à 9 heures du soir, il faudrait 23 voitures 

^7 chevanx. 

173. Dépenses d^entretien des cars. 

Ces dépenses varient suivant le modèle de voiture. Aux Om- 
nibus, l'entretien a coûté, en 1880, 6 fr. 68 par jour pour les 
toitures -tramways. Aux Tramways-Nord, où le matériel roulant 
^xanprond des cars sans impériale ou avec impériale, la dépense 
a été de 4 fr. 05. Elle est descendue à 2 fr. 68 à la Compagnie 
générale des Tramways, qui n*a que des cars sans impé- 
riale. 

A Londres, l'entretien des cars, tons à impériale, est revenu, 
en 1880, à 3 fr. 76 aux North-Metropolitan-Tramways et à 
4 fr. 89 aux London-Tramways . 

174. Nourriture des chevaux de tram^rays. 

Le prix de la ration seule a été, en 1880, de : 

S fr. 3776 aux Omnibus de Paris; 

2 fr. 34 anx Tramways-Nord; 

2 fr. 2170 aux Tramways-Sud; 

2 fr. 162 à la Compagnie générale des Tramways ; 



181. Éralnatton des dépenses de tramways. 

iDB dÉpoDBes d'exploJlalian des tramways s'^falnsnl : 

Proportionnetlement 6 la rei:etl? ; 

PKr journée de roitnre j 

P»r journée de cheval ; 

Par kilomAtTG parcoom. 
, Les Compagnies ne classant pas lean dépenses ile la mSme 
nuiière, Ù est a^svt diEQcile d'élablir une comparaison entre 
enrs (rat» d'e^ipluiiaiion. 

Le rapport de la dépense à la recette est ; 
Pour les N'orlh-SetropoIitaD-Tramwaj's 7G.38 0/0 

— les London- Tramways 97.47 

— les Tramways de Glasgow 62.40 

d- d'Ediudjourg 84.00 

la Compagnie générale des Triuttways .... 71.50 
d' des Tramways de Genèye . 74.36 

La journée de voiture roule : 

L la Compagnie deij Omnibus de Paris lUS-^ 

d' des Tramways-Nord 84.54 

d* générale des Tramways. ..... SS.38 

d* do. des Tramways de GenÉTS. 49.90 
d* do. des Tramways de Bienne, 3T.GI 
La Compagnie des Omnibus n'emploie çue des voilores k m- 
■ériale. Celle des Tramways -Nord met en circalalion des Toi. 
des deux types. La Compagnie générale exploite le Havre, 
r. Orléans. Tonrs. aree des cars à an cbeval. A Génère, les 
roîtores sont sans impériale et traînées par detix cheranx ; les 
'unpes sar quelques points sont très fortes. Les tramways de 
Uenoe n'ont qne des voftnres A, an cheval. 
Les chiffres i|uî précédent sont eslraila des rapports de ISSA 
If wm relatîfa mu lr)tanw«rt da Ganftre el d» Btaaw. I 




L«s cbemins de fer ear roules aont placé» sar les ocntWineat!, 
et la roie penl ftre tormën de rails snillanis dons les parties 
non accflSEibIss aux milares unlinajret. Ce aoni olors de vèri- 
labtes chemins de fer insiatli^s sar «ton voîng pnhiiqnei. 
la traTersèe des villes el villages, iUsonlélnlilissarUcluusst 
' Le otieitria de Ter sar roniea derienl dans ce eas 
' Bt les preErrîptiunK de l'nitirle 6 da Caiiitr des tiiarf^i d 
! innmfs lui son! appUcnblcii. 

183. XArgeurs de voie autorisées en Franee. I 
D'après l'article i, lu liu-gour de la Tuto eniru ivs borda i 
' lérianrs des rails iluil élre de 1 ut. H pour les 'liejnii 
•Dr roules 4 voiu laige. de 1 m. 00 od de 1> lu. 75 poi 
I mû élroïle. U s'omit ici de voies ferrées deslioées nu 

!S vt^ageure ul des marcliau dises, ynaol t Mlles sur lesqoeU) 
le pablic n'est pw admit à ro^ager, il est penuis de leur dl 
Bta U largeur que l'on venl. 

cote adoplée à l'origine des cliominsde [eréuût de t ia.m 
d'axe es axe, mois camme la largeur Un cbumpigDon des a 
a skivaot les profils, il s'en suivait que la cote àl'tiilériea 
est, CD France, rie I m, U & I m, 45 et ([oi, en Allcmafne. 
(que do Ini . 133, variait de son cAlA, On s'est alor.i détidéfi 
SrAQdre la cote à rintcriem' pour désignei' la lorgeat dos voiea. 



Anx Elals-Cnia, l'érartomenl-lype ie la petite voie esl ils 
m. SI. mus sur quolqaus voies ferrées locales il varie il» 
m. 61 11 t m. SI. An Canada, il est de 1m. 06. Sarpluâeuf 
cheinins indaatriel!!, en Anglelerre, l'écarlemeDl n'eil samM 
qDB de m. i6 et même m. 38. On cite une petite ligne ^ 
blie k Fnrness Abhey à la voie de 80 cenlimèlrei. 

En l'raace, la largear gêaéraleinenl adoptée, jusqu'tk préitnl. 
ponr les chemins de fer sur rontes esl de I mètre, mali for 
plnsienrs petites lignes indn s tri elles elle ne dépasse pasOni-TB; 
elle descend parfois ù m. HO et mène â m. (0. 



On peut admettre qae la 
— plus K^ndo sui' un flic 



n de fer plac< 






anr un cliemin de fer établi an rase campagne. Une voie fon* 
sur laquelle les piêlons et les beatiaoi peuvent rirenler liliW- 
monl, ne peut être maintenue en aussi bon élal que cellfl n* 
celle circulation n'oit pas admise. 

Comme sur les tramways. Ift résistance augmente en nMfi 
de 1 kilogramme par tonne pour cliaqneuiillimélred'incltnaiwii. 
Elle varie dan* les courbes suivant le rayon , l'écarlenienl ilM 
essieDX, le diamètre des roues, la longueur du train el, snrteuli 
suivant la largeur de la voie. 

Voici ce que dit ï cet égard H. Ch. GascbUr dans son iolt- 
ressante brochure Lct Chetnini de fer niceigairfs : 

■ En supposant que la pression F — pression boriwaUlt 

• exercée par te rail sur le boudin — soit la même pour le! 

- deux voies — celle de 1 m, 30 el relie de m. 60, — on U- 

• rive it celle conclusion : que les résialancea, an passage duu 

• les courbes . sont entre elles comme les racines carrées du 

• Inrgeurs dévoie. Si l'écanament de la petite voie d^^OniN 

- Dl celui de la grande voie D ^ 1 m. 50, ces résislancas soDl 

• entre elles comme 7 esl à ia ; autrement dit, enfin, la rësialaoU 

- i, ta traction d'un train , du fail de l'inQuence des cotubes dl 

> la voie de m. 60, est tes T/13 seulement de la résistaiee 

> d'un train, dans les courbes de la voie de 1 m, 50. lotlK> 

> choses égales d'ailleurs, • 

Quand la voie est placée en tramway, les résistances MDl 
mêmes que celles énumérées aux paragrapbes i^ 



185. Avantages de la vole réduite. 
le In »oie récloiir. on diniinne Ips frais J' 
do i>«n de rhtrgf des essietix el dn maWriel delranaporti, 
Mieiil ans iiieUI«Qte proporlion snlr* le poids non payial 
[Kiïda [myani. proportion qui «il. en ;#ndf*l, il4 t k 3 1 
« ridoite. tandis qu'ells n'est que d« 1 à 9 )>odt I> 

I on nliliii« pins iromplètement la msitriel ronlnnl. j 

eil plus fsfilu d« trouver d«i chAT^nenl* di- S i 4 lonnM 

es diArgemenls de 10 loDoea ; enfin, [et petits wa|mit 

moios luuris à manœuvrer que le» f^ranitt et eufeiil, 

inenuneni, moins de perRuonel. 

TOit. par cB qui préeMe, que In voie rMnitc 

nl« indispensable s des chemins de fer stir nntei. dont bl 

nclion el l'exploi talion doivent #lro pssenliellemeot Aeo* 

II des ras, cependant, où l'on esl obli^ d' 
a large : c'est lorsqu'il s'agtl île rejoindre à quelqDn» 
BIres nu cbemlo de fer fi voie noi'male, auquel on rsRiet, 
dlemenl et en ^nde qnonlilé, di^s marchandisen ne pon- 
ças itro transbordées sans de gr^nilK inponvénienli. 

c peu de lorgetir de l'acrolement ue permet que )'in< 
ion d'un chemin 1^ voie réduite, on peut aToir recours sa 
le eoiployfi sur la petite ligne de Ribaavill^. Les wagons 
içrando yoio sont monti's el Unnsporté» *nr de» plales- 
I A deux trains articules, sor lesquelles sont pliicés deux 
, rioarlemfint de I tu. 50. 

iB. ConditlonB Imposées *. l'établiBsement 

de la vole sar les accotements. 
iLlissfment de la voie ferrée iur tiii accolpmeol cal déter- 
pur l'article 7 du Caliicr des rhirj^s. Elle doit reposer, 
* partie inWrdtle aux voilares ordinaires, tnr une concbt 
laxi eselasiveroeot mmposé de pfcrre ttuii'e ou de gravie 
aae lanteuréiiale à celle de I» voie uguieniée d'an noiat 
Oetd-. ■ " - 



Hirtie de la voie publique qui restera rÉEcrvée ft la eir- 
ifl des voiinrefi ordinaires prèsenlera une largeur d'an 
6 mitres — minimum ailtnissible pour une roule sali»- 
Celle largeur sera mesurée en deliors dfl l'ai'coteioent oo- 
[w la voie ferrie, et an dehors des emplacements qni 
,aSBOlés au dép^t des maiéiiuu d'tnlrelien de la rcu1«. 



,é par la ïoie ferrée sera Itmitv, ilo ciÀiSu 
la toulc, au moyeu d'one bordure d'au moins Dm. 11 deuillù, 
d'une solidilé sarUsanlc ; ilans les parties de raales el dt un- 
mioa di>nl 1» dénlîvilë ilépas&era in. 03 pal mètre , celle bot- 
dore aéra accoaipa^ée et soutenue pnr un demi-caniTMB [Utê 
qui u'auta pas inoinit de m. 30 de largeur. l*n inlerralle Uïn 
de m. 30 au mniiis sers réserré entre la verli«aU d« l'utU 
de Fetie bordure et la pttrlie la pins saillante du matériel di ta 
voie ferrée ; un autre intervalle libre de 1 ui. 10 sobiitten 
entre ee matériel el la venitale de l'aréle eilérieure de l'iiHOte- 

Les rails qui, à l'estérienr, sont au niveau de l'accDleineiil 
Të|;ulnriaé, ne forment sur l'enire-rails que la saillie nécewain 
pour le jiassage des boudins des roues du roaléiiel de U Tou 

187. Courbes et rampas* 

b'après l'article K du I^jicr îles rharges, le^ alipiemeiiG 
doivent éti'a raccordés entre eil.l par des courbes dont lu rajoil 
ne peul être inférieur à tO mètres imur te au d' irnei /'wijw 
rxploiléet ou moyen if luconioiiiiet. Le maximum de décUriti 
est fixé, en général, à 10 millièmes. 

Le maximum dea rampes sur les routes el les cliemîni nri- 
nau^ est da 50 millièmes par mètre , mais il y n des lociliUi 
oQ l'on rencontre des rampes de GO et de 70 millïmèti'es. 

Nous n'essaierons jim de démontrer dans cet ouvrage qae ets 
rampes sont itujDurd'Iiui très abordables, el que pour des lî|i>« 
A faible trafic, comme le seront presque toujours les chcinliu 
lie fer sur routes, il vaut mieux les accepter telles quelles qw 
de détourner la voie. Nous pourrions citer de nombreux euu- 
pies de voies ferrées prëaeotanl des déclivités sapérieureB A M 
millimétrés, et qui sont franchies par des locomotives Hli 
adliérence arliiieielle. Sur le Iramva; de Villiers-le-Bel, lami^i 
qui traversa le village en suivant la me principale dont l< 
rliauBBÉe n'a que S mètres de larfteur, présente des déclivité 
de 33 millièmes et des courbes inférieures à 30 mètres, tK 
loRomoiive de là tonnes remoole soovenl sur celle rampe inii 
voilures 1 voyageurs pleines el un fourgon A. bagages. 

Si la ligne de Villiers-le-Bel avait été établie d'après la toi 
nouvelle, on aurait été forcé de l'arrêter i l'entrée du \iU»p. 
et les liabilanls auraient trouvé moins de facilités dans le triin- 
imy que dans les anciens omnibus. 

chemins de fer sur routes, comme pour les IraiBïiJ'p 
- 1 de largeur admissible pour le matériel. «"'"*" 



rà à 3 m. fO pour la voie a« 1 m. ti, i S ru. 80 pot» Ia( 
le I mèlro el â j m. 175 pour lu mie île ni, Î5, 
largear (l'une maeliine pour v>iie ilu 1 mèlre est en gvnf'nil 
n. 80, roules saillies comprises. CetiF largeiiresisurr 
me voiture à voyo- 



g transversales et 
partimenls cnmme 
emsiérielitesclie- 
ie fer ordinaire?, 
eeptanl celle lar- 
le 1 m. 80, l'es- 
■Mupé par la yoie 

lur l'aeculemeiii 

aux tenues du 

des clurges, ilf 
30. On hi réitui- 
3 mètres bu lion- 
i la tnnc:liine 1h 
r lie 1 m. UO, ijui 
loJelalocumoliïif 

Eœehlîn el C". 
le Phemin de fer 
sim» et Trébiou h 
de0iii-80(ll|[.13:t). 
nt i la voiture. 
«orrail avoir Ja 
largeur sans grand 
énient pour les 
lun. Cellu que re- 
lent les ligures IM 

Milites com- 
La pelila ligni^ 
Uliers-le-Bel n'» 
largeur de 3 mè- 
pUin. ™.t.. 
ide des renseigne me nls qui précèdent ei en tenant et 

s principales des roules et cliemiuB données ri 
sera Tai'.ile de déterminer la lurgeur à donner ù I 
Il celle de ruccoiement. 




î« Routei iMpBti«- 
»<l Chemini de glande 





Mil en rase rampanne, aoil 

IM. Joyna et Dnmonl , ingëaieiira, o 

wtiU ligne el sur celle ds Tarin à Rivoli i 

nlÉreBSBule, 
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'' 138. — Profil de la voie de 1 mètre en remblai sur ane roate. 

1 
Echelle : — • 
100 




l2o. — Profil de la voie de 1 métré sur une route en tranchée. 

1 
Echelle : -—' 
100 
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Pgi. 130. — Profil de la voie de Om, 75 en rase campagne. 
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I. ISi, — Pmfil de la voie de *", 7S sur un chemiii 
de gronde ooninitiaicïlion. Sthîlla i — ' 




. «ai ft la roie de a, t:i, U» ê^m* 130. 131. 139 #1 133 
">(liqmni cniiiiiieiii il faut l'ilaUvan nte »iD|>a|ine et Har lai 
^olenguls des rauMi m rfciwiwii Nous Ivi HVun» fnipruuléQ» 
'■\ t £ttidt MiofiyMMfMMItiw «itr ff i-A<->»l'i> <1'^ f<r à iraniun 
«' loctimaiài» mat mM». [iiilill^e par M. AlfreJ KaliAs, ancieu 
'^(ânâair lai rUtniins iti; f«r de l'Uueit. 

*- TlUjs s'e^i fiUi k (iroinoleur on Kraofe île la vol* iIb 

•"_- X>. Se mlliaut tt l'opinîuii Je M. SiHwiier, IVinim^iil in- 
Keiiietir iiu cli«niin ils r«r <lu Fesliniiig. qui recunnsll i|ae <niUi< 
^B^ar eai |<réréi«lle i «elle iIm nt. 00, il a ilËnioniré, aVBC 
~?*«»coiip d'IuOiileié, que la voie de m. 73 eil relln (joi con 
**<)at le mipiii aux diemins de fei sur ronlei i faible Unlli:. 

■** noire payt a uni besoin- 

*•*! heureuse m en I . lu loi nonvelle rn limilanl lo rsyuii ilo» 
r*J'«"l»es i iO iDélres el le lununiDin des rampes i, W milliéiiies. 
^^ilâ-v-B i la voie de ni. T5 la fitrilité d'empruiilsr let ruuu-6 
j,, ^llemiiis sans aucune rei'liDralion ni en. pLiii, ni en prolil. 

^t là l.i plus prêi^icnï Je ses aï-jnla([es. 

^ S9. FoldB des rails. Composition de la voie. 



,) . ^ poids des rails v 
..'«^"ivil*» de la rouie 



rie suivsDI rimportance dil Irnflc r-i Ing 

._ Ces deux données permatlenl. on cITel, 

'l^Ierminer le poids des machines et. pur suite, celui du lall. 
«limensians et le nombre des irnverers. 
^ bitiliau suivonl donne cas rensei|;nenieuis pour riiiq pu- 
^ liiriicsi la vole de 1 niélre. 
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Lii rail de 39 k Krai m 
ligne de Lausaune u E 
_jjgsiii sur la roule du Uon 



tin ralt VigDOle en trier, du paiils do M kilopwiimu an 
Riélr« conrant, convient iisrfiûMmcnl k un chemin île [rrsir 
roule dont le tntlic d^pas» COOO Francs par Uilooit^re 

Voilai la compusilion du prii de revient poar une Itarée Ji 
<J mdUes, d'une voie en raili d'Kcier (te 21) kilogramnies |io»êh 
il y a trois ans. diLiis la banlieue J'nne grande Tilte de l'^inn- 
ger oti le luonvement des voyA^urs e<tt i:on«îdèrabls ; 
13 mèlres de rails en acier [lesMit !0 kilogrammes 

le mëtrecooRint, toit IW kilog. iSOOfr. lalonne. 7ifr. • 
S Inverses en chêne de 1^,50 x 1^.10 X On.SO à 

4 fr, la IraTerse 3! • 

4 ^listes en acier peuni 3 kjlog. 400 l'nne. foil 

Idlog. GO à fr. 40 le kilogramme 3 «■ 

5 banlons d'écliiKs pesanl kîlog. d&U, suit 3 k. 8U 

Il Ir. 40 IB kilogramme I là 

Sa lire-tand i kilog. 300. soit S kilog, 600 à fr. 4(i 

le kilogramme S K 

Ensemble par 6 m. Je voie ... 112 fr> 80 

Soit pour les matérÎEiux d'un méire de voie ... 18 tr. W 
Pose comprenant le sBln>Iage <les Inveries, le trans- 
port des mat6riaa\ ii pied d'œuvro. et le coltinage t U 
Ballast en caillou ou pierre ewsée: 0»>.643x 6 Fr. . 3 ^ 
^^^_ Prix da mètre courant posé ... S4 fr, 13 
^^^L Travaux préparatuïres par mètre courant ... 3 ^ 
^^^H Prix total du mètre uourant ... ï7 fr, S!^ 

1 190. Vote Serre» et Battig. 

La voie Serres et Bullig a êlé adoplév , en liiilie. pur la Cdbh 
pagnie des 'l'iumwuys de Uologae, Rome. elc. pour des clicmlu 
de fei' sur routes aux enviions de Milan. Une Cotniuignie belp 
de clioniins de fer économiques l'emploie, de son c<Vti^, pow M* 
petites lignes posées sur les accotements des roules. Fu si 
sotidil^, la (acilité de sa pose et l'économie dans les renoDTtilB' 
mats, elle convient au genre de voies ferrées quînousoceniM- 
t C'est a ce litre que nous l'avons représentée dans les figam 
[ i3t, 135, 136, 137, 138 et 139. 

Le ruil (fig. 131), qui appartient à la classe des rnils eu troî* 
B parties, .se compose d'uji rail propi-emeni dit, en acier ou en br 
Vl&g. 139), & fort champignon, sans patin, dont t'ime est eifl- 
I p'Uoiinèe entre les jones verticales de deux longrines en Eu. 
Les longrtnes (Fig. 134 el 13S) sont en fer laminé, defroGl 



— 185 — 

lyméinqne, composées de deux ailes reliées par une âme; elles 
orment, poar ainsi dire, éclisses continues de chaque côté du 
ail. Une fois assemblées avec celui-ci, leurs parties médianes 




Fig. 134. — Rail ot longrines de la voie Serres et Battig. 




Fig. 135. — Vue en élévation de la longrine. 




Fig. 136. —Tenons de la voie Serres et Battig. Fig. 137. 

ésentent l'une sur l'autre une inclinaison de 90». Elles ont 
ipparence d'un V renversé que Von remplit de ballast par 
inrrage à la pioche. 



f De âUlance «n disUinre. les bti^irines soni pèfej . 

eclnn^laire» oa laujières {&g. 133), ilualinées à di 

o,QS pièces U'asseniblage qui bodI de deux e 

i( el 1b9 entitloiiee. 




Flg. 133. — Enlntoïse do U 
\ Les tenons sont découpés dans 

5 i]'é|iaissGur pouv les voies il peine seci 
e encoelie destinée 



« MBitdrJi 

fer plat M 

ion, fil 




1$ ^Dpéiieurcs des iongrines. lU assemblent eii|| 
^rinas'^'an Diëmc coars de cails. * 

e enLreloises sonl du même profil que eeloi i 
n plus longues que ces derniers , de fufon & 1; 



Alior ensemble les Ueux i-ums Je nul*. lA aU* du *ati*< 
s (Si de maiiilenir invariahlâ rti**rteiiient fckwi 
m, k rlini'une île leurs «^li^mil^i. une rricurln t 
■e semblabla & ce\le ilu leiion . pour ulilc 

>einpéclier le gliaseuienlIongiluiUa&lilu rail entre les loa-: 
. il MiraJI usage Je goa pilles Jk lige ellipiique et ft Iftn cmirte. 
geapille, une liiis itilnxluile Jaiis les irous qui doivent l» 
<iir, esl leeonrbée au moyen irnii outil 6|iji'iikl. 
Toie Serres el Baltif à rùumemoiit Je I uiélre, entre lai 
i^lets, Ktei: BDlratuisea el lenoiis en lùle tleO m. (Ht. pHé 
tines SOO |Hir kiluiuAlie. 



la voie llar&illon. «u employer la voie Bruca ilonl liuttl 
>* parlé au S 81, Celle ilnriiiére eit J'une [wse (acile, 
K plans les raili JirecleiiiGnt sur lo wl. «I en lei wseubl* 
Hojhu d'étilisses boulon m'es, en ayunt soin d'fttterDer le>i 
II. Lu voie Uruea étant tumiéo Ue nuls Vigfiule, sa nfeordr 
«meDl avec les rails soilluits des uccotemeiiit. Un p'ut. u 
en des entreloisea qui sutit d'une longueur suffisante, dunnei 
nrecarleineril dans les fourbes. Le surérarieuient esl J'aUr 
plus nécessaire pour les clieuiins de foc sur ruuMs. qu'u 
d'une voilure isolée, un en a pinsieurs engagées dans II 
ite à la remorque d'une niaclûne 

192. Poida des raUs de la vole de 0°>,76. 

I rail que il. A. Faliés u i-h»i»i |iour m voie de m. 75 est 
itl en wief. type du Creanol, pes^iol 13 kilograininea aq 
'e eonraiit. Il esl asiet résisUial puar snpparler le [Kiids de* 
uoliTes de 9 lonnes purlées sur Irois essieux, ee qui repri^ 
B un poids de Iruis luiines par essieu (Dg. 140). Le rbemiA 
ir de Cesauus et Trébîau, a la mie de m, 80 —0 m. ™^ 
: œuvre — a adoplÈ ^guleiiieiii un l'ail en ui-ïer de I J k 
mies, dunt lu prulil diUrre peu de celui du Crousul. 

183. Rail américain pour vole râdolte. 
rail de lit kilog. 500 est 1res eii usage aux EhUs-L'nis. p 
heinins de fer économiques i. voie réduite. Les lîgurea Hl J 
arepc^aentenl celui du Noiih-Billerica and Badford-llailroii' 



^ RI I noter qoo la tardent du i:haDi{u'i;Don eu i» S esDlt' 



»ètns i-iivt(uri, [D qilB ll< 

l'imiter dans Us lignes à 




** m, GO 1 ni- 7S ont été eonsiroiis m FrnnrE nv 

^ à palia dont Us cbompignons ont quelquefois oioin» da 

^' tnèiue de iâ millimètcesde larf ear. Ces rliampignuj 




J-L 



^jtS4}.fi4§i^-^^®te 



ItH. Porter. Bell et Cie, granils conslraclearn de UcomolïvE 
lilUbourg (ÉlaU-Unts), funl U mSme roeommaadftlicin à Uni 
jDts : des raiU légers doivent avoir des cbampigaons an» 




^Hb«s que possible, allenitu qu'un champîpion 1res Ilroil ÏH0 


^^Ba ^r^ duis 1^ baixla^ de; louFs molrîi^es. Ught m* 




•AoiiU bf madf witk broad *»•*■ 




1 m poifbt,, M n i*ry noww b«a 


^H 


nvnn inwivj in (Jir drMng vt^ 


^H ^^^, ^\ V^i di^-lails <le pm. donnéi pM 




)I. A. Faliés danx sa hrochnn, ■ 


^^B e^>^^ ' 


ré^nlio que Ia détiense ponr v: 




tiiBlre de Toie nrdînaire en nl»t: 


^H <|tl M! «il lie 16 rr. 65. 


^B ! 


194. Pose de la voie de 


^H 1 


. 0",75 dans les traverses 


^H 1 


% BaMlKUaverfr'?. on ppnl. jxiic 




^ ri «Me * • ». ïi comme pot: 


^^H 1 


„ relie de tnaMnsVMiMWowtMi 




Z rail moins pesnni am tt m 


^■^ 1 ]y s- Lorsque la voie doil étr» pas4> ■ 




g irsmiiaï. M. A. Faillis ^o<M m 












1 moins large» qae ceux ds nU 




^ ,S Rail el conire-rai! sonl B\ii m 


BT ! 


^ les traverses par iroia lire-birf. 








... Viptiole des passatçes h nivean *B 




:i chemins de fer ordinaires. 


^B 1 


^ 195. Voie des tramwayi 


^H I 


de Caracas. 


^B ' 


Bill. Delellrei ont fail ponr !» 


1 ^ p^jl 


Imniways de Curaens, sur le H»- 


AMe de In roie Mnrsitlon, nne rne 






^B " — I^éi^^li 


dont le rail jtèsf 7 kilof. KM 




el le contre rail .1 kilop. 700. sm' 


^B ^^ 


en tout ia kilog. 900 (Hg. IM). 




Le.< traverses sont mélalliqM} 




leur poids n'est qne de B m» 




(ii-.imine9. Les fourrures, coBSSi 


^H^ eniretorsps el 


louions ne çês«n\ içie % \â\oii. Wfc ^ 




^fH^ 



Çeus ptlita voie a élé InAU» iwni' un iramway k Irsclion 
Mimile et serail liop tnililâ pour siip|ioi1i<r iln* iiinrhliMii. HiiMI 
^ciUfhh«niiI de In TaiiT pliii forli> pi iId lui ilunncr. ruoinw 
'Uns celle dp ». K:ilit'*. un rail il» li kilo^ramuii'i b1 un i-udlw- 
**■• «la 8. tous douv eria-'ier. 

'^8. Snréc&rtameut et devers ft donner à la ▼■>!«, 

^M. Ledonx. Jngi-nieur des tniiie«. dont ion (iiiTm^ sur 
Vftff^Wt cknniHt de fer A voie élroilf, pslimn gu» piui lev 
^Uries au-desBous il« 100 miUes, le suréraiieniptil de lu voi* 



rtftit 



Mre nu mniiis de Ll inillïnii^lres. C'est tolai qui i 



^'<>|>tv |H>ur b li|^.l*\iUi^r«.le-BttMMpaHll^M«»cl«M 

^■Mi OB iKvOT*. blbramlir itn chemin der^i- ik raiis ù Lynn 
* *- la «Hîlerrinée. d.inne ■ 



10 
llaia il (unt réduire aux i/'i Ica rësuliati obianu». pour lonir 

compte de lu UilTérettcadi^largi^ui' des voies-~iui.llftln).aU.~ 

Un iroQve alors m, 187 nu lien de m. £>0, pour lu fuin de 

] mélre. 
Le inrlinnssemenl est mrlieiA sur ta ligne dos nuls \ laquvtlu 

on l'applique, au moyen d'an pl:in incliné dont la lou|penr 
minima varie suivant l'imporlanire du surhaussemonl. «1 qui, 
dans les ctrcont taures ordinnii-es. duil avoir 10 mètres de lon- 
fnenr |>onr chaque n^ulimi^irr de surhansieraonl. Ainsi, les 
pUns inclinés dntis l'exemple qui préeèds devniioni avoir uw 
longueur de IffI mètres. Ln iiécesstlé de réparlir le sarbausse- 
raent par ane pente douce, condnit naturel lemenl A l'îdde de 
ripunii', grail ne MeoieDi aussi, la rourbura elie-mtiue. LMeunrlie 
fitatli^e a été indiquée par H. Chavis, ingéaieurua Cliemin de 
1er du Nord, comme la ronrbr qu'il cnnvient d'iniarialer eiilre 
l'alignomenl el l'arc do certie pouv (ËvtinvE \& »wfe\fe^»<vûft- 



197. Arcs paraboliques pour les courbes raldet. 

It'apri^s 31. \'ignos, sur cerlaincs poilions dn Feslinioç, où '"* 
Fonrbes, qui n'onl souvent que 35 métrés de rayon, se sniyenl 
sans inleiTuplion. il n'existe point d'alignement droil entre les 
courbes snccessivos de aem uintraire. Les Irains, longisonveDl 
de 360 6. 100 mètres, se troiiTenl Eonrent «ngagéa soi Mïi 
courbes de sens différents. Néanmoins, le passage daua les 
(fbnrbes s'edeclne avec une gi'uide tacililé ol une extrèno àoo- 

L'ingénienr da Fusliniog, H. Spooiier, est urrivô à ce résulUI 
remarqualile en donnant aax i^ourbee nn tracé paraholi^nB- 
Leurs extrémités se fondant pour ainsi dire avec les aligo*' 
ments on les courbes en sens eontraira qui les suivent. l«»r 
eolïée devient beaucoup pins fncile et se fait sans sectniiM' 
Lear rétrécisseniojil au sommet n'a pas d'effet nuisible ssr '« 
train; une IbL; qu'il est entré dans la tourlifl, il triomphe ils*' 

198. Rayon à donner aux voles d'évltement- 

Bn peni, dans les gares où raspara mnnipie, ne dnonarqu* 
lies rayons de S5 à 30 mètres aui cbangements de voie, et sv^ 
voies de manœuvre sur losqnelles no passe qu'un véhiculai 
la fois, machina ou wagon. 

Lors même que le service des trains pourrait sa faire en M' 
vettu sans la moindre diflicnllê. il est prudent d'avoir entre le> 
points extrêmes un ou plusieurs évitemenis ; leur nombre dé- 
pend de la longueur de la ligne, du nombre de truifts et *• 
leur vitesse. Ces évilements doivent être placés do préfirtoH 
dans les stations iniemédiaires. 

Il faut donner aux évilomonls un rayon d'au iMiw 
SO mêtrfls. 

Voici comment on calcale la longueur de la voie i'inVi- 

Si on appelle R le rayon da la courbe, e la largeur de la fi* 
— 1 mètre, ^- Ma longueur du changement, on a: 

[ = v'stte = iO mèti«8. 
Aux termes de l'article 15 du caliier des charges, la lonjnenl 
totale d'un train no peut dépasser 60 mèlres. Tour pouvoir IS 
r, il faut donner à l'ëvilement une longneor da 80 mil'*'' 
3l.< mètres pour tes deni changements de voie <t 
is pour la partie recti ligne de l'évite ment. 
aux dispositions à donner aux évitemenis, nous It! 



lonnjca xa S 1W- Séulcmeal. rùgnilUge eit JUKreni «i 
employer celai M auge sur las dienins da hr onli- 



199. Aiguillages et plaques. 




e tringle comronoe el coniiuundèes par na levier ils ma- 
i. (juand on ogil sur le levier, il donne le mouTeinenl 
isqaa indiquant l'ooTerture ou la fermelnre de 1» roi( 
lisposition est bonne, et le dUqae, fonciioaniiiit liiei 
>ote luépriie de la pul du mécanicien. 



U figure 116 l'eprésenlB l'ugaillage à levier du sytlSlA' 
!' DecBOyille. Il peut trouver son milité dans les peliles ïm* 

1^ induBlrielles à très petii écaitemeat. 

■ Lea plaques [ouniuDles employées pour les chemins de lu 

J sur roaUiï sont les uèiiiezi <ioi! celles des chemins de ler ordi- 

1^^^^ les chemins de fer 

ordinaires, des station 

inslallalions doivent 
J possible. 



CHAPITRE DEUXIEME 



800. Stations < 



ouïes ont, coiuine len chemins ilelf 
ormédîuires et des halles, CesdirerUi 
aussi simples et économiiliict l 



'^S^^ 



m^rC 



Les halles sonl indiquées pur des poteaux porlanl écrït en p<* 
caraciéres le mot : HALTE. On les place, transversale msiil àli 
Toia el bien en rue, aut caiTefonrs ilas mes on des roules (* 
le train doit s'arrâler pour prendre ou pour laisser des VtJ*' 
genrs. 

Le conducteur perçoit des voyageurs montés aux halue n 
prix de laar plaide, el il enregistre leurs bagages ; il en caneUH 
le poids à l'aide d'une pelite bascule placée dans le fourgon 1 
bagages on dans te comparliment qui en lient lieu. 

Pour les Ntationn inlennédiaires de peu d'importance, onfc** 
le contenter d'une auberge ou d'tin café, avec pièce séparée pix>^ 
m voyageurs el un local pour serrer les bagages el limsM*' 
~ I. Quant aax marchandises, un hangar fermé, placé iranlrj> 
I villages, peul lenir lieu de balle, La machine prend U 



■ wagons à eipédiei qu'on a refoolés si 



la Oie 



s iniermédiiiiros qui ne peurent élro rnmpUriei 
HI tUé «I Dn hungar, sout disposées la plua soDvenl wnimo 
Ila^e la figura 117. Le bUimenl peni Aire on pans da bob 
H brifoea. il comprend ua bureau puur le chef Je gare, un 
kpiin pour les artielas de m as sage rie , les bagaget. «K., al, 
nât 1m deox piâces, nne salle il'atlente pour tes voyageors. 
!> nvenl da raté de la TOte eouvre une parlie Un trolloir bi- 
kniiqui sert de quai. La station doit jlre disposée pour nn cntî- 
iMMt de trains, Les tronfoas de vote i, droite et A gunilie de 
kdhionale, prés da biliment, servent an garage de» wagona 

* U larvice de la petite vitesse. 

L'étendue et l'ouiilloge des station» lenuinus iléiwiideal de 
wiponance du IraQc. Des deux télés de ligue, l'une «u le 
■U lanTént en communication avec une gare de grande 

Ua grandes compagnies de i^liemîns du fer voient, en général, 
riutu nauvais ojil l'élBlilisanuient à tMé d'elles de petits che- 
■iMëconomiqaes. destinés k leur apporter du tmSo. Si. par 
IMption, elles las admettent à rsiro le sei^ice à l'intérieur do 
fen gués, c'est en leur imposant une redevance qui dépassa 
Mnnt l'intérêt de la dépense d'une gara indépendante. Dans 
f pareilles conditions, il vaut mieux que la petite ligne ne 
di pu sous lu dépendani^e de la grande. C'est le noillsur f 
Wh de vivre en bonne inielligeuce avec oMo. 

BOl. Gares de corFespondance, 

iMdeox petits cliuruiDsde fer sur routes établis aux environs 1 
' Puis, celui de Kueil à Port-Horly et celui de ViJ liera -le- Bel I 
>n) iViUiers-le-Bel (ville), ont leurs gares en duliort de cellufl 

* pandas lignejî avec lesquelles ils correspondent. m 
Ule de Anetl à Port-Marly est plaide parallèlement A la ligna 1 

Siiut-Genaaiii, au bas de l'escalier de l'arrivée. Elle se 
M : d'nit bltiment économique formant salle d'altente. 
iditi pour les billets ; d'un petit local puur le chef de gara I 
la messagerie ; d'un quai, on partie couvert, pour ranivée ] 

le départ des Imius et d'une remise pour les luacbines et : 
tVes, avec prise d'eau ft câté. J 

Udiaposîlion desvoies est très simple. Lavoieprineipale est 1 
Uo i, une voie d'évilemeul sur le cûlé. par une aiguille et ^ 

* plaqua destinée à retourner les machines. Prés de la tr 
H. est une voie de garage assez longue pour recevoir n 



303. Sti 
delalli 
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présente Iï 



U VM 

[Jane la | 
la bureau des royaiienrâ eouimuniquiuil avac lu nU 



a trottoir ponr le ilépiiit et t'arriviej &u fond, la re- 

i M. droite, les aielicrs. Les trains l'arrètaot ft denz 

Bs dsiDs la traversée da village, peu de voyageurs partent de 




203. Stations des chemins de fer suisses. 

>« stations des rlieniins de fer éroDomiques de la Suisse 
MltbieD appropriées au service de l'explojtalion. Celles, eatTS 
I. de la ligne lie Lausanne ï Ecliallens, dont les bilimenta 
;>gears sont représentés Tigares 150 &153. conviennent à an 
*«mûi de fer sur routes dont le trafic ne dépasse pas 10,000 
«Wa par kilomètre. 

Us bilimenls des léies de ligne comprennent ' A droite, an 
«nm pour les bagages ; à la saile, le bureau du chef de gare 
•tl» salle d'attente de 1" classe. Le vestibnle. qni donne accès 
■U ces différentes pièces, sert de salle poar les voyageurs^de 
**U>3e. 

I stations inlermédiaire^ , représentées figures iii et 133, 
*BHiennent : an milieu, an abri pour les voyi^euis et de chaqne 
(M. des bureaux, l'un ponr le chef de gare, l'antre poar la 
■«SMgerie, 

l^s gares de la Société des Chemins de fer secondaires suisses 



Mut do ji\m jititit modèle. HIes eomprenoent tons 1b aIdm 

toit nne salle d'altenle, Is borefto da préposé, la halle à inir~ 
chandises et nn httigir terme, le premier ëlage se romposedoa 
logeraenl dn préposé. Le rei-de-chanssée ail métros defii(i»ilra 
sur 9 mètre» de profondeur. Celle dernière dimension n'est plii^ 
ijne de 6 métrés hh premier étage. 





oralilè. Il faut avoir rMNift 
poul, BD syMéme le plus économif» 
■69 celui qne M. Tollel a appligoééll 
ouvrières, et qui lui a valu laméWI)! 



"■W* Ml 187B. L« eaituse de ees maisant m roiiipms de petite* 

'•"*»•" ogiraloa en fer très légar, ot les »iileï sont ramiilii «vec 
B^la brique. Les deux sf slétues de S. Perrand, égakmenl m*- 
™Wfl, l'un arec «ea colonnes clauses en fonlo al le rïmplisssg» 
•" briques rroasoï, l'antre avec ses pomrei en treillis, «ee 
*Qrs creux à double paroi (briqnes i l'eiiériear et carreant de 
1*ur« à l'intérieur) peuvent élre appliqués aai. bâlimeDtsde* 
«aiinna. 




, On b&limBiii k voyageur», iliins le genre de ceux que nooi 

venons de décrire, peu! élre établi pour 3,500 ik 4,000 Irancs. 

1 Dn abri en charpente uvec bordure coûte 3,000 freiirs envi- 

, Les a lai ions- terminus doivent être placées de préférence en 

I dehors des villes et des villages, là où le terrain est le moins 
.clier. On peut, comme nons l'avons va («ire à l'élranger. pré- 

! ^Htrec le train an dépAt et lui taire prendre les voyageurs i. on 

I t^înt d'arrêt pliicé dans le village. Le bureau de ville remplace 

1 . alors le biiimenl qne l'on coûBarvo dan» une gare au sorrioe 

I des voyageurs. 



305. Emplacement des stations. 

vi'oiunitLnii«r aux Comp^nir 






CHAPITRIi TROISIEME 



[• routes- 



tilns du terrain qu'il n'en faut au débat de t'exploilalion. i 
trafii: augœenle et nécessite ds nouvelles coDslTUclions, on ni 
pua & subir les exigences des propriétaires voisins. LacréUion 
d'une gure UiuiE une localité dunaanl de la valeur aux UcnûDS 
^i l'eoluurent el sur lesquels les coDSiroctions ne lanicDl pis 
ik s'élever, il ne faut pas avoir à payer plus tard de^ lemus 
bUii, 

I 

j, Oe ti'Ulos les parties d'un chemin do fer à voie rédoila. 1" 

plus difScile à faire est la voiture, II [aul qu'elle soit i la'°>< 
solide et légère ; qu'elle puisse recevoir, le plus souvent, du 
vojB^urs de toules classes, comme les voilures oiiiUi d" 
grandes lignes ; que deux hommes an plus pnlssenl 1s B'' 
nwavrer uisément ; que U perception y soit facile ; un au i^- 
qu'elle soit commode pour le public el avantageosB pow '» 
Compagnie. 

207. Formes diverses & donner aux voitures. 
Avantages de la disposition en long. 

Les voitures du clieniin de fur à voie réduite peuvent '"* 
disposées de daui maniêroa ; avec lianquatiea longituilinalai 'I 
couloir DU milieu, comme dans les cars de tramways ; s'f' 
bancs en travers el eompartimonls isolés, eumme dans Is) i^' 
inres des chemins de fer ordinaires. 

La. preuiiére disposition donne on poids moindre ù cspsUl' 
égale que la seconde- La voilure que la Compagnie fraDcaiw ^ 
matériel avait exposée en 187S contenait 18 voyageurs ' ^ "' 
I l" liasse, iO de a« classe, el i de plates -forto es. Chique vo)» 
t occupait une surface de plancher de mq, U. La vDitOI^ 
" 3,000 kilogrammes, soit un poids mort deO" 
par voyageur, 
mixte. A eonipariiments sépKrén, du petit diBtfiD 



' 'fsr d« Lagny mnlient 19 voyigeoTt ijnl OMntiRot c 
mime espw« qne mux île la voilnce tirécéilinia; tui( 
>îds esl ici de 3,30U kilofrnmmes. re qui iloiitif pu «oyageor 
>idB mori de 159 kibp'ainint's. 

An cheiniD de fer de Tarin ft Hivoli. [es premières voituii 
dens comparlimenli coatenaient IS voy»K""''H '(lu occupftti 
10 sorface de plancher ila mi. 6fi. I.e puitU mort d« i 
hicales s'èlevail k iM kilagnunmea par voyageur, poid» et 
lérable pour un chemin do fer Acoimniiqtte. Ajontons qu 
îlora de la Compagnie francaiat» élail A la voie de Ué ' 
idis qne celles de Lagny el île ftivuli loiil i la voie de 1 mU 
qui rend l'avanlage cle la voiture Bnnnatond tut la» auu 

k. tjms les points de vue, la dispuiition îles banqueltM 
)g est préférable. Le voyageur n'a pan i «upporter, diui* ' 
mpartinienl tort élroit. le \oiiiinagc iiiimédial d'un vi ' 
1 fioil aouveal par être inioléralile. Les bancs sont pins 
îr el la lumière arriveni en plus grande abundnnco dans I 
itares du modèle des tramways ijue dans l'olles tt campai 
inLs isolés. 

Les rhemins de fer & voie étroite n'ont pas pris, en Fran 
le iioporlance assez grande pour qu'ils puissent nons fouri 
B types de matériel ronlant bien étudiés el hearensenH 
mbioés, Nous devons donc nous borner & cilar <;i)elqa«« n 
las calqués sur ceax des tramways, 

SOS. Toiture de la C" Française de Matértal. 
La voiture de la Conipugnii; frau^aise cïliie plus baul et 
Ibée, à grands panneaux, avec carcasse en fiéne, plancb 
psTitlon en sapin et revéteinani exiériear en tàle. Le châsi 
' brancards et traverses — Alait en fer en V. Les roues < 
nlo, ù. disque plein et ft jante trempée, avec boite A hal 
joint d'arrière eu feutre , adoptées pour tout le petit matécj 
I la Compagnie franfai.io, de retrouvaient dans Dette voiture.-. 
Et des boites dans les plaques de garde élail de six millimétM 
L'éearlement des essieux avail été lîiA & 1 m. 80. La longue 
bklé était de S m. 030 ; la largeur^» dehors, de 1 m, BM 
lie à l'intérienr de 1 ni. 86. H. Boonefond avait appliqué, 
tte voiture les disposiliona que l'on retrouve dans tout ■ 
a de tramways : glaces rmes et persiennes ; tanlernewi n 
I petits ventilateurs à pivot ; sièges i claire-voie pour 
classa et gornilare en velours roui^e pour la première, C '" 
I résumé, ane charmante voilure dont quelques pallies s 
ent laissaient à désirer au point do vue de la disposition. 



ïï^^n^a. Xér. 
I Tertes el 



Voitnres et wagons de la Métaltnr) 



gi^H 



A Milallur'jiqiie — SouièlH ilss Ateliers lie Nivel 

les chemins ilefer éconamiqnes des voitnres e: «!> 
Tertes el ilêRouverteR il'an modela âlëganl. Voici qaelquei i^^s 
seignemeiiU sar les dilFêrenls types qu'elle a créés po<Lac~ 
traction mècaniiiiie. 

La Toitnre couterte da chemin de fer sor roula de imo> 
BinaBCO-Pavie contient 40 voyageurs répsrtis nomme suit : 
iniérienr . . . . H 
plates -formes . . i assis 
d' tS debont. 

La longaeor de la caisse est de 4 m. 35, el celle des plal^^ 
formes de I mèire chacnue ; la longueur totale est doue ^ 
6 m. sa. Le poids de la voilure i vide est de !.800 kilogramm^^ 
et avec ses voyageurs de 5,400 bilogrammes. 

Le châssis est en fer ; les brancards sont prolongés jusg^*^ 
sons les plates-formes. Ils soûl â jour, exrepté dans li puC^^ 
où ils forment guidas des boites â graisse. 

Les voilures découvertes censlrnites par la Métaitargique po^-" 
le même chemiu, sont fermées par des panoeaox en Idie àhac^^ 
l«nr d'appoi. Elles contiennent le même nombre de voya^n ^^ 
qoB la précédente, avec deux places assise» sur rhaqne plal^*^ 
forme. Elles ne pèsent à vide que 2,400 kilogrammes. 

Les chemins de fer économiques do Valenciennes à Anii^r'- 
et extensions, & la voie de 1 mélre, ont trois esp^i'es de voi--^ 
tores en service, Celles da lr> classa comprenoent un faotgo^^ 
4 bagages et une plateforme du câté dn compartiment de^^ 
Toyageors. Les voilure.i mixtes ont deux comparlimants conun^^ 
les cars des tramways belges. Las voilures de 3> classe eoik^^^ 
tiennent 43 voyageurs, dont 18 à l'inlérienr el U sot lesplalei ~^ 
formes. Tout ce matériel, qui lomprend 40 voitnres à voyageats^ ^ 
«t celui des marchandises composé de 70 wagons & charbov v 
de wagons plats eu fermés, soitenl des ateliers de la Mélathir — 
giqve. 

Ces ateliers oui construit pour le tramway à vapeur do Ruei-I 
à Harly des voitares ù. impériale el des voilures déconveiUP 
i 38 places, fort appréciées des voyageurs de la banlisne Aa 
fOuest. 

0. Voitures de la Société de NeuhauBen. 

I Neuhausen fabrique pour 
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^i^t les rooes ont m. 75 de diamètre. Elles peavent receToi 
^ ▼oyigenn assis dans lears deux compartiments à banqutti 
«n travers. Lear longaenr est de 6 m. 60 y compris les tai 
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fasses des bouts, et leur largeur de 1 m. 95. Elles sont sa; 
pendues sur ressorts en acier et montées sur des châssis ( 
fer. 



le poids de la voiture ï vida étant àe a.600 Idlograimiifli, U 
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1 211. Cars du 


\ 1 / i Billerica ano 


\ 1 / ! BedfordBaU- 


V j J...-...L road. 


1 Les rars Ju Bille- 


,i«tt nHd BfldforJ 


Kiâlroud, dûill il a élé souvent iiueslioti Jiius cel ouvrage, w»- 


■tnem iroia types - deni Termes el no rtèrauverl. La to- 


f el la largeur sont les mêmes pour les Irois. 



teicarsoDllOm.TOD en dedans île» plaies-formes et ISni.tOO 
sa dehors. Leur Inr^eur osl de 1 m. 83 à l'eilérieur. Lu b*nr.r 
Bcinl disposés en irsTers avnt couloir .-lU milieu, cumoie daim les 
cars i voie normale, mais ils ne peoïeni recevoir qu'nu voya- 
geur de chaque ciU. Le car fermé qai est consaiTé exi^lusive- 
rneot aux vo^agears pèse 1.080 kilogrammes et a plane poar 
30 personoea. Le rar raine a un compartimenl pnur les bagngH 
ei des sièges pour 'îO voyageurs. Il a le mémo poids que la 
précédent. Qoanl au car découvert, il ne pèse que i.SDO hilog. ; 
sa conienance est de 35 Toyagears. 

Tontes les roues de m matériel onl m. 4U de diamilre. Les 
«isieni des bogies on! un écarleiounl de I m. SSU. el la dislanM 
«Dire leur aie est île 8 m. 150, 



312. Voltnre d'été avec compartiment 
pour bagages. 



^ 



La voilure ouverte représentée ligure ISG ed ei 
BD tramway è. vapeur de l'élraniier- Les baiiea sooi en long ni 
la montée se fait sur les cdtès. tin panneau mobile en liSIe 
remplace ici les balustrades des plaies-formes ordinaires des 
cars. La partie inléressanle de ce wngon esl le romparliweni 
à bagages placé no milien. 

Feodtnt l'été, retlc voiture esl 1res rechercbéo des fumeur* 
auxquels, d'ailleurs, elle esl destinée. En les isolant ainsi, on 
évite aux voyageurs des antres voitures les boufféos ùc tabaf qui 
pénétrent dans les caisses quand on ouvre les portas des plaieS' 
formes. 

213. Voitures & compartimenta séparés. 

Noua donnons, figures 1S7 et 1S8. les voitures it compartiment 
Kvee bancs en travers, conslrnites pour la voie de m. fiO par 
M. DecBDville aîné sur le modèle de celles dn Festïniog. L'une 
est mixte et comprend un romparliment de preniière classe et 
deux de seconde ; l'autre esl exclasivement consacrée aux voya- 
geurs de troisième classe. Leur contenance est de 1! places. 

214. vra^DiiB à marchanâlses. 

Les wagons à marchandises dos chemins de fer sur routes ne 
présentent rien de pArticiilier. Ils ne sont que lu. réduction de 
ceux de la voie normale. Trois modèles sont en nsaga : le 
w^on fermé, le wagon tombereau et le wagon pinl. Leur tare 
est généralement de 3 tonnes a 3 I. 5, lis recniveiil de 4 A S 
'e marchandises, 




■ a freiDï ponr les \ 

' des inunwayH. On le» fail. cepeniluiil. plus 

^t pina grande c[ les lélikules à urrèler plaa lourds ai 

'lion Diéianique qu'avec ia Iriictiun animale. 




Pour diminuer l'ubliquilé de l'attelage on courbas. • 
loie une barre da tracliou coulintio preuuni son point d' 
gr l'axe longitudinal du chlssis, lo pins pris possible du ee 
a Téhicale, et on place sut reRe barre une Aiticalslion. 



''enain jeu donné & Is sortie de la ïttrre sur UlraTerse da léb 
lui permet ite prendre nne poRilion oblique dans le passage it 
r courbe s rai des. 

Différenls syslèmes d'altelage oui fl* appliquas nux voilure 
lie la vnie i^Lroile pour fni^iliter re pnssaee. 




216. Attelages Delettpez. 

k HM. Uelelll'ex itoril les iiivenleurs d'un mode d'HtlolBge ni 
^liHnaliqoe e! de lamponnemeiil ponr le matériel rc 
^til8 diemJDs de (er el des Iramwïjs 



■p «e fait »a tamponnant le> Téhirnl*» 1m «nu ranir* 
i«. Le ilécrocheaieni a lie a au moyen Je titien ta 
T3DI dn chaque c6tê. ofln li'éviler l'oliligalion île m 
itre Uf Toilur^s. Pour les cars avoc [lalier» vu bout, 
in se manoiuvrent île desiuB les paliers. 
lort de choc sert en même temps de ressort de traiiiun. 
1 iKlion. les tampons et les iTorliels de tradiuu sont 
an eoulai't. 

alsttrei ont appliqué, en outre, sut lorumoiives pour 
g an syslènie d'allelage et de tampon disposé da (hcan 
la iroclion s'opère toujotirx vers le centra du rhAssit. 
position a pour but dn faciliter le passafe dans le* 
tout en obtenant entre le remorqueur et la voilure nna 
ni empêcha les chocs aux anéls et aux démarrages. Ce* 
Ht rendus très doux au moyen de deux lesaurls en (pi- 
raillant également dans les deux sens, et dont la canns 
ée par des rondelles et clavettes ilisposte.; cunvenalile- 
r nne tige d'attelage. Cette tige peut rentrer A Iroiienient 
is on tube te^ii au centre du remorqueur. 
jBÎl so meut dans un plan hoiiiontal. ï droiie vl a 
o l'axe du remorqueur, et se dépItLce ans^i vertiealomeul, 
umet de laisser une certaine latitude k la voiture dans 
latioas réanllanl de la flexitiililé des ressorts de sus- 

lax systèmes d'attelage sont brevetés. 

Attelages de la roalBon Chevalier et C". 

bevaliar el Cîe ont orlopià pour les voilures à voie ré- 
'ils ont construites pour le Brésil, un appareil de choc 
nion qui contient très bien au matériel à petite voie, 
iga en ter qui vu d'une traverse de lAte t l'autre du 
pause i travers un appareil élastique composé de ron- 
acisr système Bellevillo cl placé au centre. Elle m 
lu dehors par une cloche venue de forge avec la 
pai sert ï la fuis de croi-hel d'attelage et de tampon, 
it les deux tampons des voilures en contact a l'aide d'un 
qu'on foil pénélrer dans les deux cloches. 
e cloche est percée de deux truus dans lesquels on in- 
m guDJon qui passe dans l'extréniié du maillon. Quand 
décoapler les véhiculej, il suffit d'enlever un des goa- 
âgés dans le maillon el celui-ci devieul libre. Les goa- 
it retenus au tampon par une chatuette. aHn qu'ils ne m 

lievalier et Rey sont les iavauleurs d'une disposilioa 



ts de la boae glis 
n nioyeniis de — , ainsi que le préMn 
H. Sainl-Yves. Néanmoins, iiuiiï cruyona qu'en pi-cnuDl — d 
poids du moleiir, on érïts lonl mëcomple dans le caltai d 
rendement d'une machine île tnunwa.7. L'adhérence, d'aillson 
peut étro aniimenlée pat l'emploi juilicieuiL du aable et fit! 
jonrtion aux sablières de la machine de brasses el de halv 



3S1. Effort de traction d'nne machina calcnlfr 
après Bon adhërenoe. 



rails sont saillants el senilliili 

diiiaire», on peut adnieltie pour leur adhérence le — da piA 

ntile (0,11). 

A l'aide de ces chiffres, — pour les tramways el - po 
les chemins A rails saillanla, il est facile de calculer l'effurt d* ' 
moteur d'après son adhérence. 

Soil une machine dont le poids mile est de. . S. 000 kilo;- 

El uu car pesant loui cliurgé (j.OtHi ■ 

Le poids lolal àremurquer sera de. . li.OOOkilos^. 

La résistance sur un tramway en palier étant de 10 kil 
grammes par tonne, suit dans ce cas <le 110 kilogrammes po 
la machine el le car, la machine devra développer i 
circonférence dos rouas un efîorl do traction do IW Idl' 
grammes. 

D'un aulie cdlé. le poids adhérent de la machine sua il 

—— = 800 kilogramme. I.a résistance étant de 140 kil* 
grammes, il y aura comme disponible pour gravir les lunfW 
une force de 800^140=; 600 kilogrammes. 

L'effort ascensionnel par milliinèlre est de li kilugramniM- 
La rompe limite que la machine ponrn 






n comptée 1 



1 franchir devra Joi* 
D.lMr 



14 



, Si le moteur et les voyageurs étaient réunis dans une sm 
ne pesant en charge i^ue 8 tonnes, comme la inuliioi 
ft l'exemple précéienl, larfesisVMitttliWVTaWMUi'naîfliwt W 
> de 80 kilogcammei, et, \a, laite ia vtaiSisiïi iis^^i" 
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éqaiYalenle à 720 kilogrammes, lui permettrail d'atteindre des 
incliiiaisons allant jusqu'à 0.090 millimètres par mètre. 

On Toit par ce que nous venons de dire que la voiture anto- 
mobile peut atteindre des rampes inaccessibles aux remorqueurs, 
tt qu'eue trouve son utilisation sur des routes accidentées où 
le mouvement des voyageurs est peu considérable. 

2d8. Effort de traction d^une machine calculé 
diaprés ses dimensions. 

L'effort de traction d'une locomotive dont les conditions d'éta- 
blissement sont connues, peut-être calculé à l'aide des formules 
précédentes soient : 

^» l'ejBTort de traction développé à la jante des roues motrices. 

P» la pression effective de la vapeur sur les pistons, c'est-à- 
^^ la pression absolue diminuée d'une atmosphère ; 

^* le diamètre des cylindres ; 

'» la course du piston; 

^* le diamètre des roues motrices. 

l'a travail développé dans un des cylindres pendant une 
course complète du piston sera de : 

px-—x±l 

r® travail développé dans les deux cylindres sera le double, 
sou : 

^c travail développé à la jante des roues motrices pendant 
^* révolution complète des roues sera de : 

F«D (2) 

^«8 valeurs 1 et 2 sont évidemment égales entre elles. On a 
donc : 

F7iD=p«rf2 i 

I^où on tire la valeur de F : 

p d^l 



F = 



D 



De cette équation, on peut déduire la pression effective 
moyenne sur le piston équivalente à un effort dé traction 
^nné : 

DF ^ 



Cour qu'une nmcbine puisse remorquer un trait 
y ûl au minliDun. sna$ atteindre celte limito, équilibra djm^ 
inique entre l'adhérence et lu. force aïoyenne trananûM fU 1 
les pislons lungentiellemenl aai manirclles, non conipiïi 1* 1 
porlion de celle force abaorliée par le mécanisme ; 
les roues lonrneraioui sur place, elles paiincraii'ni. 

Si r est le poids de la machine, — le poids uJln 
GoefGcienl de fiotleuienl, on aura, d'après ce qui 
dit : 

Le coefScieut de réduction 0.65 lient compte en L 
cbale de la pression de la cbaudière aux cyliiidi 
l'admisnion, et de l'appIicalioD de la détente dans 
ordinùroii. 

Le Eecond meuibro de l'équation devTail, en réalité, t 
mînné de la résistance des organes de la machine, oiaisolB 
glige le plus souvent cette l'orreciiou, ce qui d'aitlears i 
présente pas d'InconTénient; la condition relative à rndliinr 
B<> trouve sealeœenl un peu aggravée. 

284. Traction aaimale et traction mécanique- | 

L'emploi (lus chevaux est la plaie des tramways. L<; [>rii.it9 
fourrages, si vaiiable qu'on ne penl délermiuBr 
que coulera la ration, le rencbèrUsemcnt des chavaui, . 
usure rapide, les épidémies qui les déciment à certaines tift^B 
quBs, tout concourt a lendre ce mode de traction II ' ' ' 
et Irés préjudiciable aux Compagnies. 

Tandis que les frais de traction sur un chemin de 
motives n'enlreot qne pour 30 à 35 p. 0/0 dans les dépena 
d'exploilalion, Iil traction animale repésenie les 65 ^75 p. 0/D' 
celles d'an tramway. 

Avec les chevaux, les moyens de transport sont (oreéiM 
limités. Une Cunipagnia ne peut pas nourrir toute la M 
des chevaux qu'elle n'utilise que le dimanche et les je 
fête où le mouvement des voyagenis augmente coosïdéF^dft 
. Il faut, pour qu'un tramway prospère, qu'il lran»pi*ll 
coup, et que la traction ne prenne pas la inajenre parti' 
kreceite. 



lI pits éu« rempilai »i 



~ ÎI5 - 
X condiitooa ii 

I «ont préoiicnpéea ilepuin lungUmpi d* 

1 préjodicUble à l'exploiiatiou, el beaucoup ont 

& l'améliorer ea ayant reeonra i la Iraelion mfnnîqw. 

e peut pas encore considérer les ruadiiDes coionie poB- 

jl remplacer les cbevsDX sur les iramways, il lanl meon- 

» qn'oD grand pas a été liut dans celle voie. Nan« signal*' 

: cliapiire, aa Tur et i mesore qalls se prAsauteitmt, 

^ !3 el les incoHïënienl! Jes molt^ors oiéctuiifa 

kojonrd'lmi. 




225. Voitures automobiles. 



îl 



m employer les doIduts mécaniques 

:e dans le car mdoie qui Iransporle les v 
a poids contribue ainsi il l'adhérence; c'osl te cas de la 
Hare automobile ; 

*n on les isole sur un Irnck spécial; c'eslle cas du la looo- 

' 'e ordinaire. 

Nous ue referons pas ilans cet Annuaire rbisloriqQo de lonii 

b «ssiûs lentes jusque ce jour pour lubsliluer ta traction mé- 

ilqne a la traclion oniinule. Ceux de nos lecWurs qne cei dt' 

I* pourraient intéresser n'aoronl qu'A consaller notre tfannel 

b PerptoilaUun da ckemiiu de frr iet rtt^a ri M* i^Vmliw te 

. Nous nous bornerons & passer 1res mpidsoMllt 

e les principales machine) employées nujouril'hni inr 

KIm tramways el les cbemins do fer économiques. 

Car Baldunn {ûg, 15S). conslruît H Philndelpliie pu l'usine do 
Kloeomoiivos qui porte ce nom. Chaudière «eriicole on acier, plo- 
K^ sur la plate-forme d'avant. Sodb le plancher. un uiécnnismo 
Kde locomotive indépendant de la caisse et dont les cylindtM 
Lftent logés sous la plate-forme J'arriére. Quatre roues couplé**, 
it les essieux sont à l'écartemenl de 1 m. 83. La chaudlfN 
Il supporter une pression de 31 kilog. 083, mais en serriea 
Jonnialier la pression n'en que de G kilog. 03S. Ce cor pesa 
a les voyageurs environ S.ftSO kilogi'ammog; il froucbit de* 
lampes de D m. 045. La consommation du eombusiible est par 
Idlométre de 3 kilog. ÎSÎ, et celle de l'eau de IS litres. La 
machine ne produit ni bruit, ni fumée; sa dépense par joBr. 
pour on parcours de ItS kilomètres, est de Sîfr. 50. 

" ' e Baidnin construit également lied petits remorquenTs 
pour tramways, dont le mécanisme est disposé de la mémo 
majiière, sauf que la chaudière est reportée au milieu du track. 
Leur poids varie de 5.500 à 7,700 kilogrammes, 



Car Tbd4 (fi|. 160). {3ii«ii en fer, ifnitM rouas 
chaudière verticale & l'&yanl. cylindres inléneors, ci 
k l'arrière . La position da car sur ses roues est lelle que, vida 

a plein, le poiûn nnr nbaqne roae esl à près const 




assure ane usure égale des handiiges el préserve les Lielleg 
d'ae<;oiip1emeiit de toule torsion. La macbine esl séparée des 
tojageurs par un isspace plein d'air de 15 centimélreB d'épais- 
Mur. Il porte JO voyageurs assis. Sa longueur est de T m. SO, 
■a largeur de S mèlres ei sa hauteur de i m. VI, Son poids t 



^ie Ml fl'enTiron S.OOO kilop^inniee. ei dp 7.800 kitogw 
«TGC les vojageors et le peiHcnnel. 



/^^TkÏ 




r Ainoom. — Un l^ïr n vapeur conslrait par H, LmIs 
D circulitil, eu 1B77, sut le ima-f/aj de Hukei-Sireel, * 



Pliiladelplue, Longncur i m. 873, runlenance âO voyageof^aâ 
Clinadiére veniotle noniiae lus précédents. 

Car F. Gr-unu. Construit à Hambourg sur les plans ^E 
H. Samuelsoii. iogénienr k WaDdsbeck. Cbandièrc Terticulo, lii^^ 
brée â 12 almospbâreâ et chanHée a>a coke. La voiture 
7 mètres de loDg snr 1 m. 90 de large, contient 43 plac-^v 
assises. Con sommai ioQ par kilomètre i kilog. S. 

Car Grantliam. — Conalruil en 1871 sur las plans ^tl 
M. Granltiam, modifié en 1873 suivant les conseils de H. ^^^ 
wards Woods. La uhattdiàre est vertîealo; elle sort des aJtii^sit 
de MM. Shand, Hason e( Cie; elle est placée i l'uvant. ÛMsif 
que la macbine. dont les cylindres sont légèrement iiKsIi- 

Le car est porté k ritvatil par une paire de rones molrifss da 
Om. GO de diamèrre el à rarrière pur an liugio. Son poids eJI 
de e.tiOl kilogrammes avec coke el eau, et de 13.909 kilo- 
gnunmes avec ses 60 vovageors. 

Le car Crantham, dont il n'existe qu'un spéfîmen, a été siie- 
CBssîvemeat essayé en Angleterre, en Antriehe, en Hongrie, n 
peu en France ; aujourd'hui, il tumiiue sa carrière snr le ti»ffl- 
way de Wanlage, où il fait, dil-on, un bon service. 

Car RoKan. — Uuo vwtnre à vapeur de 9 m. 75 de iMiji 
poilée sur douï bugius. Le pivot da celui d'avant bbI uM 
grand pour servir de plaque de fondaliun t un gânéraleur eti 
une machine de IB chevaux. Le chemin de Ter A voie noraw)* 
da HUIerdd it Graslol, daua l'tle de Seeland, bu Danemark, wl 
exploité an moyen de ces vDilores & vapeur. 

Ce» voilures comprenneul le moteur, un comparlimont pow 
la poste el les bagages el deux compartimenls, l'un de sseoiidSi 
l'antre de troisième classe, pour les voyageurs. Il y a, enonlOi 
pour l'élé une impériale ouverte comme celle des omnibus or- 
dinaires; sous la voiture on a ajouté une caisse pour les vMU 
colis. Le châssis el la niemlirure sont en a<ûer. 
Voici les dimensions, principales du car fiowiui : 

Diamètre des cylindres. ... m. âOO 

Coui'se des pistons m. ^30 

Pression de la vapeur .... 13 kil. 500 

Diamélre des roues m. 6U0 

Surface de chauffe 17 mq. 

Poids à vide 13 lonnea ■ 

Puids en charge 3i lonues • 

une rampe de 50 mil- 



Il do 1 kilotraiDDiet ila cokÂ 

Ciw hrunner. — Le» ttint Branoer, i Wiulenlmr, ont coo- 
tlruil une voilare & iiiip6riiil« pour fit places, dont lo pùdt t 
rïda esl de 9 toniie« 3 et le poida lotal de II tonnes t/t. Li 
iaiese repose sar deoi trncks. dunl l'an porle l'appareil maWiiT 
M l'aatre un pavillon pour les Taniears. Cella Toiture a fuit, m 
'ait pent-élre encore, le service 3ur la ligne Lansaone k Eclulleoi. 
3n dit qu'elle puise danE des courbes de ÏO m^Ues. 

Car £. Perrtii. — IIH. Sanlove. Allioli, Fryer li C-', da Not- 
Uaftum, ont construit sur les plans de H. E. Terretl oiie Toi- 
ture aatomobile, A impéritde (rouverte, destiné* aux tnuawajr* 
ije Dabliu et Lucan. Elle est perlée sur * ruues euoplies, dOM 
les essieiu sont à l'âcarlement de t m. 319, et sur deoi inint 
Blssel. Double rhandiére vertic&le, une k rliaqne boal, cora- 
mnniqnanl entre elleR. Mécanisme placé en deasona. Le polda 
de ce car avec sai vofn^iir» est de D tonnes. 

Voititmi à vapeur Belpain, — M. Evrard, de Bnunlles. et 
HM. Cabany et Andry, de Malines. avaient eiposi on 1878 au 
Champ de Hars. deux voilures à vupenr du systétue Balpaîrit 
deslinées à ^re l'eiptoilalion des lignes i Taible iraDr cl «'nr- 
rfiiAiit, au besoin, en roule comme les omnibus. La disposition 
était la méma pour les deux; celle do M. E^txrd avall une 
forme droite, et celle de HH. Cabany et Andry uao forme son- 
dolèe ; c'était là ft peu prés toute la dilTéreoce, sauf poar le* 
dimensions, qui variaient un peo. 

La voiture comprenait un compartimoal pour les bagages CI 
ievx compartiments pour les voyageurs, l'un de l" et l'autr* 
e 8* classa, renrarmant ensemble 50 places reparties sur qiuilre 
tagn de banquettes en long. La cbandière était placée sur nnu 
plftte-forme h l'avnnt et le mécanîNmo, aU'dessous du plnncber. 
Trois paires de roues à rois étamptïs d'une seule pièce; celles 
d'avant, seules motrices, pouvant toutes se di^placer dans Us 
courbes par le ruyoïinemunt des bollos ù Imile uù jouent l«t 
fusées. 

Le poids, uvof 50 voyageurs et 500 Itilognuiimoa do colid al 
pTovisions, était da 20 t. 10 pour la voilure de M. Evrurd et da 
Ï4 t. 47 pour celle de H. Cabany. 

L'ttdliiSruiii!0 an 1/0 du poids utile de ces voitures ù vapeur 
était de 1,468 kilogrammes, et la puissance de traction ealeulM 
d'après la formule F = "'^ ^ "^ ' de 633 kilogmmnres . Les 
B système paraissent se généraliser en Belgique, 



SSfl. Remorqueurs. 

La. plopart ilet fabrinanls de machinas de iram'ways m>k*- 
ilmiseat pour Iss rhemins de fur snr ronlea des locomotirea 
de même modèle, mitis dîlTéranl pu les détails. En déctivAM 
les DiiES. nous ilécriione l«s anires, el nous iignalerons le) 
diSércDies essenlïelles gui eùslent entre elles. 

Dans les Tïllea, qnelle que soit la disposition du motsar, 
Toîlnre aalomobile on remorgaenr. il doit aalisfûre i cerUiner 
conditions que l'on ne peut demander à Ib locomotiTe circutsai 
Mr l'accolemanl d'une roule isolée, mais que l'on doit eiigM 
d'une machiue de tramway. 

Ces conditions sont les suivantes : 

1' Ne présenter bucuh danger pour les Tojageors el les (i* 



i brnil ni ftunéo i 



!e de fen ; 






de mâcanisme, 
k l'obrt de la 



el de la boue ; 

5* Pouvoir passer dans des courbes n'ayant sonreat ip* 
90 mètres de rayon ; 

6' Ëtte pourvue de freins nesex puissants pour que, laocie SU 
une pente de m. OS par mélre avec une vitesse de Hi kilfr 
mètres à l'beure, elle puisse être arrèlée, sans le secuuii des 
freins des voilures remorquées, sur un espace de 30 mèitH 
an plus ; 

T Ne donner ancnne odeur et ne répandre sur la voie jra- 
blique ni flammèches, ni escarbilles, ni cendre, ni Ftunée, m 
eau excédante ; 

8' Etre facile à manœuvrer et à remettre »nr les rails en C« 
da déraillement ; 

B' Fournir un tiavail plus économique que celui des ctM- 
vani. 

Nous Bjoulerous qu'une machine de tramway on de chenlii 
de ter sur route doit pouvoir marcher dans les deux sens, afin 
d'éviler aux terminus rem)i1oi de plaques tournantes on de 
triangles amèrii^ains. 

jMnumotices MerrywheaUr. — Les machines de MM. Henj- 

"kBaier, de Londres, importées en France par U. Harding ool 

k pendant quelque temps la traction sur les li^es de la 



fli^r*;*^ 1 Honlpuiiufe «t àa la Basiitle & Saînt-B 
ç^^^uO-Snd. Dapnis l'oarerlute dei Iramwayi de Rouen, 10 ds 
j^ Machines foDl le serrice roncDiTemineiil avFc 6 machinas 
j. loftmB ifpe coDSlrniies par la Compagnie de KJTei-LillB. 
n. "l' lie ces machines, une de NV. Herrywheailer el iin«4| 
'^y^i-Lille, llgaraient il l'Exposition de IBTS; lu premiAN r 
.^t3,B00 kilogrammes el la seconde 5.800 kilogrammes A v^ 
^ ilisposilion esl In m^me pour les deux modèle»; la différai 
'l'nisie que duis quelques détails ut dans les dimensions. \ 
^onl pins fortes dans ta machine française que dans la mao[ 
^glaise, 

La chaudière esl horiiontale comme celle des locomolÎTJ 
mais la porte du foyer est stir le rdlé. 

Sons le plancher, est le mécanismo qui comprend deox à 
lindres horizontaux commaaduil tiii essieu coudé. Uanl^ 
mairhÏDellerrywheater, la vapeur est envoyée dans le fuyer*] 
ïvoir fait son travail mile. Dans celle de Fives-Lille, i " 
rend & la soitie des cylindres dans une botte mou 
gears où elle se condense en partie. L'eiTédonl est 
la, boite à [umée d'où il s'échappe pat la clieminée. 

Le frein est à pédale ; il agit sur les quatre roues. 

Tout le mécanisme est soustrait à, la vue par des paonM 
BD tâle qui descendent jusqu'au ras du sol. 

Dans la machine de Herrywheater, l'adhérence prise ■ 
est de T93 kilogrammes et la puissance ds liaclion de 41S 1^ 
pntmmes. tandis que dans celle de Pites-Lille l'adhérence al 
1133 kilograuimes. et la [luissance de traction l'élére à I 
kilogrammes. ■ 

A Rouen, les rampes atteignent Dm. 0.^ par mètre. Lesfl 
obines font environ 90 kilomètres par jour. ï In v" 
S kilomètres en ville et de prés de 13 kilomètres eUr 
Elles remorquent, généralement, un seul car pesant, avoej 
46 Toyageui-s, U t. 400 environ. Le dimanche, elles ei ~ 
iienl deux chargés, qui préseolenl le double de ce 
c'est (oui ce qu'elles peuvent faire sur les plus 
rampes. 

Ad mois de mars IS81. les frais de traction s'élevaient, à 
il 90< 43 par kilomètre, toutes dépenses comprises. A 
de diverses modifications apportées aux machines pur M. Arihtir - 
Wright, ingénieur et directeur général de la Compagnie, on 
espérait ne dépenser que 40 II 43 cent, par kilomètre; c'est ce 
que coûtent les meilleures machines de Herrywheater. 

Les constructeurs ont fait pour les tramways de Bristol des 
machines & condensation, dont le condenseur est logé dans te 



lôftare. On trouve dm lotomoliTM da Kenywhester à Goerneiwr- '" 

Barcelooe, Cu»sdI. c(c. 

JUaehiiie Brouin (fig. ISl). — Celle marliiiie présenle jilDaïcnr — 
particularités ; Iran smiss ion do mouvement des fûstons an — — 
rODBB &u moyen d'an balancier ; mécanisme spéuial de disti^B 
botion. Les tiruiri sont commandés par une bielle dont on d^si 
points d'ailache se trouve sur la bielle motrice et dont l'ant^cr* 
extrémité a^t snr an levier arlicnlé. Suppreaaiuii minplfi ■ 
pkr rotiséquDnt, des coulisses, des exeen triques, ei des maiLm 
Telles de distribution. 

Cbandiére en acier, partie horizontale et partie verlicA^, 
timbrée k 15 atmosphères. L'alimenlution et le cbai^ement «Sa 
foyer peuvent n'avoir lieu que toutes les i heures, 

A sa sortie dos rylindres. la vapeur est envoyée dans un trS- 
servoir intermédiaiie d'où elle s'échappe par nno buse placA 
s de la chemi- 




lée. L'éi'happen 



itest i 



IFBu (le donner aai 
bulles à graisse un ceruia 
juu latéral pour lepass^ 
des courbes raides, on Ih 
a munies de patins à tou- 
rillons, qui permettent ^ 
l'essieu de s'incliner traoi' 
versalement. 

La machine est snrpKti- 
due au moyen de mit 

ressorts : deujt iBlérao 

pour l'essieu d'avant ei un transversal pour l'essieu d'arriè». 
Voici quellea sont les dimeosions principales des ileuxmil' 
dËles de la machine Browii pour tramways - 

n- 1 n' 3 

Diamètre des cylindres m, 10 

Cotirso des pistons 3D 

Diamètre des roues m. 68 £0 

Poids de la machine en charge . . . 7GO0 kilog. GOUO kilug. 

Adhérence au 1/6 1:260 1033 

Puissance de Iraclion ■ lOUU 

Les machines Brown fonctioniient k Bruxelles, Florence, Turin, 
mian, Genève, Madrid, Rome, Saint-Etienne, Slrasboarii, Han- 
^g, Paris, etc. 

jirétond qu'à Strasbonrg la traction par kilomètre ne cottH 

e tramway de Hambourg t Wandsbeck 

h reviendridl, d'après St. Bcows, qu'à SS' par kiiomè^L 



Ocomoiftie Warfifn — du Sain I- Léo nanJ, Liège. — Mkclûne^H 
^Qes ; i couplées et les 1 porteuses foimaat un tnijii vlieo^l 
zt, non seulement, nne roiatioD aDlonr de son pivnt. nd^| 
ion la foculté de se plaror tangentiellement iV la Fonrba q^H 
'taaebiiiu franrhït, qael que soit te rayon. Hècaniaoïe extériW^H 
it langerons, masqué par îles panneaui mobiles qui en p^^| 
:Uent la visite ei le gmisiage ^H 

L« Tkpenr d'échappement se divise en Irais parlic!) : ane t*^M 
Snirer le tirag;e ; l'antre se rend dans nn tubs pereé de trOD^I 

placé dans la botte & (umée prés de la plikquu luliulaire ; ^fl 
^nr qni sort des trous sert & aballre la fumée, (eu escM^| 
■Ues, etc. ; le reste se. condense dans des oerpentins ploo^H 
Ut des caisses à eaa. Sjsléme de distribution de Witlscfauil^| 
4a emplejé en Belgique. ^M 

DimensionB principaled : H 

Diamètre des cylindres ni. I7S ■ 

Ceorse des pîslons ...I) 31X1 H 

""•»"" ''•• """ I pôï,"«' ô m I 

Poids de la machine en charge 8.130 kilng. H 

Adhérenre au t/6 Mî^i H 

Puissance iln irortion 99Ï ^Ê 

Les machines Waessen font, aiec les machines Brown, |H 
action des cars de la ligne de l'Eloila, ^M 

Letomolive rie Ilughri. — Hiti^hine très étudiée pour la servuB 
M villes. Cylindres et mouvement intérieurs ; pression ftfl 
Sfée dans In chaudidre ; admission de la vapeur un |)eli^| 
nantité ; grande détente ; foyer très ^nd pour contenir be*^H 
inp de combustible et éviter la renhargement en roule ; tiri^H 

Le système do condensation est assez compliqué. Des cnisH^f 
eau sont disposées ainsi ; une de 1 ,700 litres sur la chaudidi^l 

les deux milrus sous le tablier, aux extrémités. A ces cuBia|^| 
li communiquent entres elles, est flxée nne pièce avei.' oblIlS 
ilenr /ormaiil soupape et lié an régulateur. Quand celui-ci ert" 
iverl, l'obturateur l'est légalement. Il met la caisse & eau en 
HiuniinïcatioD avec l'espace compris entre deux soupapes 
innies entre elles et qui sont logées dans un boKe. A chaque 
inp de piston, lu vapunr en s'écliapponl soulève les soupapAs^^ 
inétre dans l'espace qui les sépare et se condense soa 
"nii jet d'ean annulaire fourni par U caisse à eau placée su^l 



Ehaadiére.L'eancbanda esl recueillie dans des caisses inféna 
d'oâ elle esl reprise par une pumpe à une lempénlitn M 
BO degrés poar alimenter la chaadière- il y a. en onlia. BU 
GiOard. Toutes les prétaulions sont prises pour éviter l'ëchkfif^ 
meut de la vapeur à l'exlërieur. 

La luocbino est pourvue d'uti (rein à pédale, d'an fnîB t 
vapeur el d'un régolaleur automatique de vitesse. Cet apputil 
a, ëlé recommandé par le Parlement anglais pour les macbioM it 
tramways. 

M. Hugbes a trailé ta Iractïoii sur les tramwajs de la Cl;ihi ^ 
raison de 11° 9. le kilomètre. Son premier marché ne lui i«U- 
doit que 34 centimes pour la remorqua d'une voitnre. A P>R>, 
où il a fait pendant quelque temps le service sur la ligne de U 
Baslille i, Charemon, il a perdu de l'argent, et force lui aêlt^ 
rompre son traité, ses machinas ne pouvant plus [onctioiia9t> 
Il s'était fornié dans les foyers des dépâts de graissB Bl i» 
chaui qui les menaient raptduiuenl hors de service. A Lillt. 
la Compagnie îles Tramways du Nord u'a eu qu'i se plûDdn 
des machinaa de N. Hughes, qui étriient mal conslnittes tl W 
lesquelles un ne pouvait pas compter. Le prix de traction pU 
kilomélre variait enlre fr. 8S et i fr. 80. Avec les loeomotiW 
Carels, de Gand, elle ne coûte en moyenne que 33 cenlîin«s- 

Locamolive de la Société Aulnoy-BirTtaimonl (fig. 16i). En Wt. 
quelques mois avant l'ouverture de l'Eiposiliau, celte sMÎili 
faisail circuler sur la ligne de Saint-Denis une machine <!■ 
tramwa; ayant la forme d'un élégant petit car. Exposée plus 
tord au Trocadëro, cetle locumolive remportait une médâilii 
d'argeut. 

La machine d'Aulaoye-Bcrltiimont esl à 1 roues couplées ; U 
chaudière est verticale el placée au milieu ; les cylindres unt 
extérieurs el inclinés latéralement. Les caisses à eau el i ttm- 
bnslihle sont placées sur les cdlés, au-dessus des cylindres. 

La machine est symétrique el peut marcher dans tes den 
seni. Le (byor ï double porte, une à l'avant, l'autre i l'arnére. 
Les appareils de conduite et de sAtelé sont en doubla. 

La vapeur, en sortant des cylindres, arrive par deux conduits 
dans une couronne en i^uivre rouge placée dans le foyer. E1l« 
en sort. 1 un état de division presque moléculaire, par dH 
luyani placés horizontalement el ajustés sur les tubes de la 
chaudière, Pendant la trajet, elle esl soumise à luule l'aclion 
de la chaleur du foyer, sans cependatit qu'aucun contact ait liM 
aveu le combustible, et elle traverse les tubes on aciivant II 
tirage. A sa sortie de la cheminée, elle esl assez surchanflés 
pour èlre invisible. 

La machine est munie d'uit froin à vapeur agiâsuu ijnmis. 




attelage ni'iriM d'ËIro signalé. 11 bsi tlitposô en Tiirme . 
UélograHnie arliciilé et luoaié â genoDilléi-c sur les ligi 



l}« Inu^lion de la iukriiine c 

v«menl dnns tons les aens, ' 

ItinieiisiouB principales, 
1816: 



3e Is Toilnre. li permet le TUX- 
ml en restant très rijitile. 
e rapportant su, ly))» exposé eu 




Diaraèlre des cylinik 
Coorae des pistons , 
Itiainétre it: 



ripssiun effei'ihii ._.... 10 fcilgg,^ 

Poids à ïiJo 6.000 

Poids en dur|n 7.500 

Adbéremx u l/G I.3J0 

Piii»anee de inHiuu .... IM» 

r« modelé des niicliÎDes pesuil i nie i i 
Bti ol 8 I. L'«DTefo|ipe mélallîqae penl iOn rein pbroe pua** 
simple luilnre. conune dans la G^are 163. 

La SuciéLé ir.tnlDaye-Bfrlaïmuni bbriqoe i^oiir les f^ 

chemins de fer indaslrieis Jes marhineï à cbciutliëni nnïal(> 

»>na coavertare. 

, Deux de cm niarhines funl le servira des trains sapfUlUfi- 

t bùres sur la ligne de Rneil à Port-Harly, cmiranTmmMU >><' 

I les machines Frsocq. 

' Le Iraisième Ijpe de locomotives de ta Soriétc eil ■IoM' 

fignre IM. Il esl pins grand et plus roltaste ifup Ipg prâcMrel!' 
' sa disposition est anssl différente. La chandiére e-l horia'Stil' 

al loal le mécanisme. ; compris les cylindres, esl lofi unli* 
les longerons. Sa laifenr iie dépasse pas t loélres. CaBe w- 
«bine conrieDl aax flieinius de fer sur ronler ;ï forus niDff 
Elle oat employée stfr la potile lifne de Vïlliei's-ie-Bd, elelli 
rsmonjne trois voitures pleines et on petit fotir«i>ii sut la raïup 
de 53 millièmee qui se trouve an miliea du lilLipi; «'«siin 

V Mids de 13 tonnes environ, noo compris celui de la madiln' 

^H^V' Ses prinripales dimensions sont les snliuilM : 

^^^^B Diamètre des cylindres Dm. flO 

^^^H CoorK des pislons SKO 

^^^H Diamètre des roiMs UOO 

^^^H Prflssîod de la vapenr 10 Uld|, 

^^H Poids de la madiinv A vide lO.iao 

^^^^P INiids de la machine en diarpfl . . . I3.Ë0O 

^^^f Adhérence an 1/6 â.jW 

^^^^ l'nissance de Iradion 1 .769 

Liicotnolnrs Bentehet H fift. — Celle maison i-onsmil puP 
les Iramuays et les chemins de fer sur ruutes -la^ iiiackMM <l 
plusieurs dimensions ilool voicj les irùii Icâ pios saObai^ 
cylindres inlënenrs; tnècanisane plaré soos t«s vnii da cfaadfcD 
el puavant être visité et graissé en marcke ; pane do fofn S'' 
le côté pour qne le uàcanirieD paisse Toir la voie; soMesies 
:i l'avant el caisses i chadion i l'arriére; appareil de eiwieii 
saiion sons la loinm, oomms 4us les nonnlles madÉx 
Xerrywheuler ; frein i jnéMie-. h happewMrt (ilenricaK. Oe ier- 
nier résnitav est obtenu en envoyant la vapeur s 
fawée, duis un tésevvoir ob elle se condense. L'ei 
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imcnéc par un tuyau iLmis In cendrier pour éteindre 
les. La iiiacliiiie n^poso sur de forls ressorts en acier 
rhaudiére a un dôme de piisc de vapeur très élevé, 
les entraînements. 

n Ilenscliel a adopté pour ses machines Tattelage 
qui sert à la fuis pour la Irac'ion el le tamponne- 
les courbes les plus raides, les tampons, qui sont 
entre de la traverse, sont toujours en cou tac:. Toutes 
es de tramways qui sortent de ces ateliers n'ont qae 
îs couplées. Leur poids à vide varie do 5,750 à 
grammes, sans condensation, et de 6,0o0 à 11,900 ki- 
avec condensation. La pression est de 1i kilo- 
\r centiraè'n^ carre! Le type de 9.000 kilogrammes, 
•liarge 1 1 .500 kilogrammes, a une adhérence, comp- 
de 1.700 kilognimmes et une puissance de traction 
ilogrammes. Il remorque 15 tonnes sur rampe do 
*s. 

icliel ont fourni à 21 chemins de fer sur routes, en 
nacliines de tnimways variant de dimensions, mais 
position est la même pour tous les types. 

r Krauss. — .M. Krauss, de }ianich, un des meil- 
•ucteurs de l'Allemagrio, a fait quelques locomotives 
ir le service d'une section de la ligne de Berlin à 
3lle de Berlin àdriinau, — d'une longueur del3kilo- 
iron. Les voyageurs se composent burtout d'étu- 
ouvriers qui n'occupent que des places de troisième 
X réduits. 

ine Krauss ressemble beaucoup, extérieurement, à 
rywheater. Elle a, comme elle, une cheminée assez 
atteindre la toiture de l'impériale de la voiture 
orque. Elle est à cylindres et mécanismes extérieurs 
roues couplées, comme toutes les petites machines 
Krauss. 
dimensions principales : 

L'C des cylindres 0m.l60 

des pis.ons m. 300 

•e des roues 0m,630 

lent des essieux 1 m. 500 

de chauflfe totale 13 m. q. 

rt effective à la chaudière 12kilog. 

e la machine en service 7.500 k. 

3 repose sur deux bogies. Elle a les dimensions sui- 
ur totale 9 m. 800 



e la voilure vMfl It .ï 

M. pleine SO.S 

Poids ijw plane 80 j 

LecomoliKff tf'la JlélallurglquB ■ — Celte HoàMé a Mvcii \ 
différeols tramways, el notammenl à ceux de Klil»D-l'ari« M 
de VaieDcicnnei^Anzin, des mai'iiines a qtULire ruiiei et i ifi 
roues cuuplées. lionl votei les dimensiuns principales ; 



uDiamètre des cyliniltes 
'esapislons 
iméira îles 
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«m, M) m. 90 U id. SS 

13 kilag. la kilog. iikilog. 

««Okilug. t.soo ï.ieet. 

â(il kilog. 1.650 i.OOOt 

Ces macliinessiuilcM' 

vertes d'une lég*M 1^ 

lare, camme rolle lletl 

il gare 

A L'ùlé de la. ll^uUw 
gique, nuus panOi» 
ritei' quelques étnbUw- 
munls belges qui bhii' 
queijl, pour Ifj votH 
ferrées iudustri«lles M 
posées sur les ronUs,{lH 
uiacliines bien éwc" 
el très pratiques. 

I.a i^uciélé de Si 
Léonard roDstrnil ^ 
petites m^liines àcbii- 
ei'ticale représentées figure 165, qui r 
e Jes gares et aux pelits chemins de fer J 
e Société, qui jouit i l'élranger it'une rê|>iilation juVt 
Il méi-itée. est arrivée il crâer doux l;pes de iimctiines pw 
ïs de fer sur routes, qui font un bon servii-e. Noos (* 
ns ci-dessous tes dimensions principales, iA lucoDiall'n 
le À est en service sar le pelit chemin de Ter de TaiiH ^ 
I, lia type B, fonclionne en Snisse. 



'e des cjlindrii 



Type. 



1. 23 



m. ^ ' 



re des roues inoliin'S. ... 4 i 

:e «I«*s roiu's ])urloiist*s ... « 

lie don roues uiotritvs . . . Oui. 80 1 m. 1.% 

1(1. purh'uses . . - lU. <î(i 

uient «les essieu\ i m. .%<) i ni. :I5 

L'urde la grille m. 79 1 m. 0.% 

ir de la grille in. .%0 m. 70 

e de rhaulTe direrl»' 'iunilO i ni i| 3.'» 

Id. des IuIh^s . . . À'MuqGO Mij m •) 70 

jn elTedive i» alm. H ahii. 

de la iiiaeliine\ide D.OUOk. li.fMtOk. 

M. en iharge . . 11.000 k. 17.:WM) k. 

)n Ihéoriiiue i.lW)k. 2..MMI k. 

)n elTeclive (Go p. 0,0). . . I.UOO k. 1.7<>0 k. 

ison Carels frères, de (iaiid, a livré aux traiiiw.ixs du 
>ur la ligne de Lille à Kuu)iai\, des iiiarliint'> d«> 10 
dont on paiait èlre tr«'*s satisfait. 

iété de .Mareinelle «'t douillet a la spéeialilé «l«'s 1«m'o- 
légères pour voies étroites ri des locoiiioli»es iiidus- 
)our voies de 1 inéire à 1"',*)0. 

•eomotives de la Soriéié de John Coekerill, à Seiainj;. 
nés et pjîlits clieniins «le fer, sont bien eonnues. Cli.iu- 
'licale, cylindres et niouveineiit à l'exlêrieur d»'s Inii- 
êgère foilure recouvrant entièreiuent la iiiaehine, \oilâ 
lits piincipiiux. Elles i)èsenl en eliarg»», suivant les 
; 200 kilogrammes. Î),a00 kilogrammes el 11,1100 kilo- 

mee, les éta])lissemenls «lu (Ireusot, de Cail el (!i«*. iU' 
é des Hatignolles, de Kives-I.ille, dePîissy, conslruisi'iit 
;s ma<'liini>s pour les eliemins de fer sur routes à \oi<> 
mais dont (|uel(]ues détails ne semblent pas avoir éii* 
n vue d'un service spécial, qui lient du tramway l'I du 
le fer ordinaire. Quelques spécimens de ce genre ligu- 
r Exposition de 1878. 

iélé Cail avait expose une machine de 3 tonnes, à \oie 
K pour les usines et les exploitations industrielles 
des (lig. IGG). Cylindres, monument et distributions 
xtérieurs, alimentation avait lieu par un injecteur. 
ne Société avait exposé une machine de 10 tonnes, à 
•ouplées, à la voie de 1 mètre, construile pour les iniui- 
l'Eure. .Mouvement extérieur; caisses à eau sur le coté; 
descendant très bas pour faciliter le relevage en cas «le 
lent; injecteur Chiazzari à l'eau chaude, et injecteur 
Friedman qui peniiet d'aspirer l'eau dans un \)uita ( 




u'esl r[ue de î.tiOU kiiogrammes à vide; .iu ilépar'.. il ta S 
3,000 kilograKunss. Les oyliurtres onl 0-',t50 île ^mtMT 
les pisluns O^.ïiO ilc roHrsr. Dinmi'îii' ifpi roues il» 0"^ 




Fif. 167. — LueOTBoliia ùii (. 
i^ârence il» 300 kilofp'.immei e 
^c coefficient <le O^^.lù i)« U 
Ai^âne se cumporte très bien ea aervii 
I-a figure leS reproduit ruiisenilile d'il: 



lunnes 501) i. pojilï plein. Elis su niplHWlill 
ilispoMiiua itpn^niln <t<i U, moi-liin'- il* It, 




Cgure IdO ropréâf ntr Ia lucomolive C,u>ii)H)Uriit <lu ayslpina 
<>l, qap lei oieliers de Passy oui eonairuite poai' lo <:tieiiiùl' 
:r <k BiarriU cl qni ■ élé exposée ta t8T8. 
asi en appareiMi' nno uiacliiiie «rilirinirn ilont \ns «ylinilm 
' moavemeiil sont extJrionrs el les caisses i nau pliu^^M 
le uûré, i'oniirip iliiQs pri'sque looios le^i mai'lilnpa-tonrUt ; 




Fia 11 



-Loco: 



1, ajslèoie Mallol. 



Kp«Bi esl intmlnlie, A gsuvlie, dans uq peiii cyliodnt 

è d\iB ptna grand qai est plein i)e tapeur. Elis piU 

ir un gros condiiit dans le cyliuilre du droilr i]uî imI plal 

d et ail elle ge délpnil. 

s eylindres commoniipienl entre ea\ el a.\m I» fliamlièJ 



ie maafemBGi 
la campare kce a 
àa cansèlliieDCa 



l parmi les ctfl 



menl de voii. on le Tuii prendre nae sot 
galop. Or U ritesse d'an car e»l faible ei i 
il'une madiine. el son iiisialiililiï n'a p 
OcheaMs. 

11 n'en esl pas de même larsqu'on a i 
en mauvais élat. comme un qn reDconlre 
mina de fer économiques. 

L'sddJlioQ d'un hogia 
adhéreot d'une maeliioc. Mais les ingén 
sidèrent que raecroissemont de slabiltlé sur la voie et la < 
lïté de puser les courbes, eu donnant à la machine une I 
gie base de roues et an linck pour les roues porleuses. ci 
pensant et au delà la perle de l'adhéreuce. 

Duns la lotomotiïo de Billerîra al Bedford, qai esta liuil roi 
le poids de la machine el ilo la cbaadièra esl porté par 




Fig, 173. 



ve du BlUaric 
cltâssis au delà d 



napbi^ 
I lendar. 
t s«rt « 



En proloDgoanl le cltâssis au delà de la balle A leu, • 
nagé de l'emplacement pour Tean et le charbon, et a 
un bogia sous la partie prolongée. On a évité ainsi ni 
et, en même temps, le poids de rapprotisionnemei 
nainlenir le bogie sur la voie. De là denx sortes de poids snr 
la machine : celui du mécanisme et de U diaudièra qui esl il 
Vtriabte et forme l'iulhirance, el ci'lui du charbon el de l'e» 
ipii est variable, mais qui n'enlève pas de la charge aux ron* 
iDotrïces, 
Yoici les dimensions principales de ta machine de BilleriM 



jnétre des. cylindres . 



I. «09 
a03 



fl la machine en sorvice . 



II le bops 4.3 



KN. l'ovIPr, Ri-K et C>>, ila I>liil»ilHlplii<>, falirifiu^nt ponr le» 
tk■aIll«ay^) <lu ih-ijifs inarliineil l'i iinatm ro(ii>>i ruii|ilé«a itonl bi 
Silure m .lutiiii' 11' ilrifraniine. Il va Uuk hfn-a Joui vuk\ lut 
«limensîuiis tn'>iii'i|i:ili.'» : 

I -i 3 

■ )iumèlL'e •\fia •yliiiiliï:! . . . . D m. i:> . . o m. IT . . Om. 30 

<:uiirse lies iiistuiiM m. £> , , « m. 30 . . m. W 

l>UniélrA (li-s ruiicsmuii'ii-Pij. . Oiti. ~l) . . Oiii.Tti . . 0in.9l 

I^uids eii sf-n-ke i.im k. . ti.S-'^O k. . O.OUSk. 

Les Iraiiiway» île lit Nouvelle-Orléans ciiipluiciil des mocbiuus 
*Sa lypo i avrr un )>of;ie it dunx roues plaïé à l'avant. 




238. Machlties ft. air comprimé. 

D'AuIres moteurs que la vapeur ont ëlé espérimenlés sur Us 
immw.i;.s. On a essayé lour à tour le imi d'éi'lnir.iire. le pu 
tl'ammuniaqne. le* lesMits, eii'. ne toutes les applicnlions k la 
tivclion des cnis, deux ««nies sont restées paii'e qu'elles ont 
donné des réonluts pratiques : l'uir cotiipriuii et l'eau clianilo 

JIM. Scott llancrielT et le itinjur Beiiumunl, en Angleterre, 
Jl. Hébnrski, en France, odI employé l'air romprimé sous des 
formes ilKTérenlos. Las deux premiers en sont eiKore à la pé- 
riode d'ex périe lires, tandis que le î^econd voit son système fonc- 
lionnar depnis trois ans sur les trainitays de Nantes et donner 
pleine salisfartion au pulilic. A Nantes, l'air rompriiaé sert de 
moteur à des voilores aalomobites ; h Pniis, il a été appliqué, 
pendant quelques mois, mbh le forme de loromotive.i la traction 
lies cars des Ti'amways-Nord sur une dealiiueBdeSaint-Deoix, 

Tout le monde sait aiijonnl'hai comment fonctiDnne lesjgtèmB 
jlékarskL Des madiinei à vapeur fixes nimprimeni l'air i ÏS 
atmosphères. On reimaa^asiiie i Mlle pression dans de 



Toirs en lâle places bous U voilure aniomobile oa dans Ucai 

de ia lonomolive. Cet air, pour se rendre aux cylindres d'i-zMiM 

I machine <lispos^o ranime relie des locomolives el dans \eiqmt.^l\ 

■^tdoit agir romrne le fail In vapeur, traverse un récipient r 

I 
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ures automobilo.< et marliinos fonrtionnent sans bruit, cl 
nœuvrenl avec une extrt^iiio faiilit(>. 
reproche au système Mék.-irski <le no pas ôlre économique, 
d'après l'inventeur, le tableau comparatif des frais de 
n par kilomètre «les tramways de Paris et de ceux de 
. pour l'annéo 1H8() : 

Tramways-Omnibus . . . . fr. 7079 

Tramwavs-Nonl 5520 

Tn»mways-Su<l 575i 

Tramways de Nantes. ... 37t»2 

r arriver à ce dernier cliifTie, il importe que Texploitation 
Il sur une assez ^M'ande érbelle. Des locomotives isolées, 
liant sur une li^'iie de tramway où la traction se ferait 
ntement avec d'autres moteurs, coûteraient beaucoup plus. 
rk cite ce fait qu'en 1880 deux locomotives .Mékarski, qui 
it pendant quelques mois le service sur le tramway de 
ige, parcourant ensemble par jour 13.% kilomètres, néces- 
itune dépense de l,âlO kilo^rrammes de condiustibb^ pour 
Bntation(lesmaciiines décompression. Ce chiffre très élevé 
me ce que nous disions plus haut. 

'en est pas do même du système à eau chaude de L. Francq. 
machines seulement travaillent en ce moment à Lille où 
font un bon service, et ne dépensent cependant, par 
être, que fr. 45. 

229. Machines sans foyer de L. Francq. 

machin^ sans foyer rej>ose sur ce principe <lo physique 
:ounu : Qup If pnini d'àhullHion, r^eft-à-dire la température 
^pondante nu déffntjnneiil de vapeur, d'oît et décroit selon 
i pression augmente ou diminue sur la surface d*un liquide 
fé. D'où il résulte que dans un vase clos, plu^ on chauffe 
uide, plus la pression augmente à sa surface. 
cet échau/fement est produit par un courant de vapeur, 
"i chauffe Veau et remplit l'espace libre au-dessus de la sur- 
iu liquide en augmentant pi^ogressivement la pression. Cette 
cntation, qui précède toujours un peu V accroissement de la 
rature de Veau coiyyspondante, a pour effet de retarder Vé- 
ion et de liquéfier la vapeur introduite. 
î chaudières fixes installées à la gare de départ fournissent 
au à la température initiale de 200 degrés correspondant 
pression de 15 atmosphères au moins. Le réservoir monté 
locomotive, représentée figure 176, est capable de résister 
pression pouvant varier pratiquement entre 2 et 15 atmos- 
s. 



1 



ta VHpMir urrire des cbiudières pur lu lDf«n iwitnil!,) 
droite lie la figure, en tiommuninlioi) bvpci 1« robJiiEl miIv«, fii 
se relia an luéme joint du tnyan (rarerunt U dmsbv JV.id. Iï 
tupiu se lirandie sur un coniluil hariionlal. ptni i>- pHil» 
Irons, qui lançc le tonâ ila réserroir. 

Vue fols le Vdbinel vulve oiiverl, la vapanr se luwipil» * 
if lityait. i>l, par le:< ouverlurps du ronduil hoi'iu>ii»il. limi!* 
l'eau pnvtrunoiinU'. Klle E'éléve dnas le ilûme d» piisn iln rnjiei' 
A {.'iiiii'iie. e1 ppiièlrc par les .luv^rtiires lungiludÛlHlos du lujM 




ilp l'uiiduile ilans 1b ilélenleur df voffur disposé il reilërîHr. W 
duM la fantlîon eonmle à débiler la iii/irtir aimi les iyli*Ém, 
& «tiK pression miislanif qurlontqHe, ipn-tle ipui naît lu jvbmM 
varvibU au résai<uir. 

La i-apenr ayant fait son travail dans les ryliiidres. as liM 
de s'échapper dnns l'aticospliêre se rend p»r uri tayan, (W 
n'esl pas indiqué daos la iigure, su grand iléme placé i dn^. 
où est ïnslalté un coMenmir k air. 

e la maeliinc sans fuyar, nBÎWri 



l' Jk prendre de jour en juur nac très grniide imiMitaiiM, .^^H 
crojraii loat d'^liuril que «a ipliiro d'nciigti no t'étcailait qn^i^^l 

iVîlks; ou ^- uiiri^t aujourîl'liui qu'elle cunriont on lU) p^^H 
mieux xa\ chemins de Ter sur roules. L'expèriancB de la pM^I 

I ligne de Hueil a Uarly, oit «Mo roncliuone depois trait l^^H 

i démontre tju'plle peut traîner on au'vice régulier plus de |^H 
tonnes i nno vlleaan do SU kitomôlros, et qu'ullo grxYit i^î^l 
liâromont sur rtml)r&Dcbem«nl do Murly udu rampe de piW^^| 
S,000 mètres, qiti cumpreml des déclivités de (iO mitliemei I^H 

La dépense do IrMtJon, en runiprensiil les Frais do loule i^^| 
I tore et mâme ceux de l'enlrelien el de l'iinxirUssHUient dn géf^^l 
I nlenr fixe, eat de tt. iÔS piu' Idlomeire. ^^M 

La ntaL-hine sans foyer ut la niariiiDe i str comprima aon(. ^^| 
: «aies qui s«Iis(unteunipléteiiicnt aux prescriptions dol'nrlirlaj^H 
: du décret du S août 1881. ^H 

Elles sont les seules aussi odinises Jusqu'à pr^seul pouri^H 
Hêtropolilaïu de l>ai'is, J^H 

DelU lignes de Inuawnys a l.i NouTelle-Orlènns sont eiplrit^j^H 

I avef des machines sans foyer. ^^M 

230. Tramways funiculaires et tramways ^M 
électriques. ^Ê 

La Iriu^livii se fuit au inuyuli il» riilile». u Siiii-Frucit'isc.u. t|^H 
,1 deux lignefl de Irmnways où des déclivités de lli ^ SI) pourct^^^ 
' SB permetteiit pas l'en ploi de lor oui olive s. Le servii^s s'y ^^H 
I; régulièreiuenl, mais les cables s'usent vite oi leur renonvell^H 
i{ BMDl eanslilne une grosse dépende. ^^Ê 

II Nous ce dirons que quelques mots dos Irunwnys ^leciriqiia|^| 
Huns le petit spécimen qui servait, en I8B0, au Irmisport (ImH 
VîsiteDrs de i:i plues de la Coneoi'de uu râlais de l'Iadustiio, I^H 
h^tmL pu utiliser les rails comme conducleors de réleciriëi^^| 
On avait donc disposa sur le cûté de la voie des lobes on 'ùUmH 

1 qui étaient soutenus à une certaine hauteur par des poleain^H 
HfiBt nbes, isolés entre eux, communiquaient avec les deuip6l*j^| 
|'il« U machine génératrice. Dans leur intérieur glissaient det^H 
rehaiiots identiques, en communication avec la voiture aamoy«^| 
[ de conduits souples. jj^M 

il Quelque intéressante que soit cette application nouyelle ^^Ê 
rélectricité à la traciîon des cars, il faut reconnallre qu^u vS^ 
TBon du sol l'insiallalion de voies de ce genre ne sérail prf^ 
[ possible, parce qu'on ne pourrait compter sur un service rôgu-* 
' . lier ot économique, 11 faut isoler la voie en la plaçant sur dos 
LtabUera métalliques, aériens comme les Elnmlrii ?i](fti)ai» d« 



Iramuajr ni d'un chemin île fer iamoiiiliiiii^ , 



L'insQCoès des niJi^NiiiGâ Murry<»lj9ati>rct dcsmRchmciBUfliW 
sDr le ré^caa Sud, les irrégulorilés des michines Bruwn nu It 
léseuD Nord. oQ[ rail croire à Ijeaucaup de psisouaw ipt I> 
UWilioD mécanigua n'Esl p^ possible lî&ns une viJIe connu 
Faiig. Il imparte que celle erreur ne s'accrédîle pas. uar l'avenit 
des tramwuyu esl duns le reiiiplftcemenl da cheval par It 
machine. 

A oes exemples, que citonl les adrerauites do la traclioa mi- 
csnique, uous opposerotia aeux des villes où elle fenciionlisi 
l'avantage du public el des Compn^nies : Nanles. par exsiBfld 
où. les voilure s -automobile s à air comprimé desservent s«âlM 
U ville; Rouen, où les tramways sonlen graude partie eifl<^ 
lés par les machines de Metrpvheatei' el celles de Kives-ÛUe; 
Slrasbiiurg, où les mnehines Brown ont remplacé les chevtu; 
Saint -Etienne, enfin, où ringéiiiour de la Compagnie des llaiB- 
ytnya, M. Falièa, a, dés l'ouvertara du service, insiallé lattac- 
lion mécanique. De véritables trains, oomposés d'une maehiiw 
Brown elde ijaatre voilures, passent toutes les IS minutes dftni 
U me la plus centrale de la ville, colle où la circulation csl h 
plus active et où se concenlre la vie de celle cité manufuta- 
riére. Nous dannous plus loin des détails sur l'installation 4t 
ca lerrice, que devraient aller voir tous ceux aux yeux desquals 
la Iraclion mécanique n'est pas possible dajis les villes. 

Hais, il faut bien le reconnallj'e, dans les villes que nous te- 
nons de citer. la voie a été cou slrnile pour latraelion mécanique. 
La voie Marsillon, posée à Nantes. contnlHie beitucuap au lôuc- 
lionnemenl régulier des cars antomubiles. A Strasbourg comiu 
à Saint -Etienne, la voie Demecbe, qu'on retrouva dans beia- 
coup de villes où est installée la traction mécanique, cunvîenl, 
:e qu'il parait, au\ maciiines de tramways. Aux avnnlagei ia 
it d'ajonler ceux, de molaurs inîenl 
an dur service des Iromwajs qot 
I leurs primitifs. 

t pas pourquoi une voiture aolo- 

sau chaude ne ferait pas tout aussi 

e dans l'intérieur de Paris qu'on car A chevani. 

[| tiendrait moins da place sar la voie publique qu'une iû- 

« mime contenance avec son alleloge ; elle se mantra- 

itcta^airitacait arec plus de lacilité. 



s meilleures, il 
étudiés et se prêtant mie 
e ponvaieni le faire les 
On ne s'expliqua 
^;niobile k air comprimé 
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Quant aux lignes de banlieue, il faut espérer que. dans an 
avenir prochain, elles seront exploitées avec des marbiDes. En 
ne faisant arrêter leurs trains, comme à Suint-Elienne, qu'à des 
points déterminés, les Compagnies de tmmways arriveraient à 
gagner du temps sur la durée actuelle des parrcairs. Les jours 
d'affluence, elles seraient mieux en mesure qu'aujourd'hui de 
donner satisfaction aux besoins du public, et elles auraient 
sur les chemins de fer l'avantage d'amener les voyageurs de 
la banlieue au milieu do Paris. 

232. Recettes et dépenses des tramixrays anglais 

et français. 

Nous empruntons au Rapport officiel publié par ordre de la 
Chambre des communes les renseignements qui suivent sur Ja 
situation des tramways de la Grande-Bretagne au 30 juin 1880. 

La longueur des lignes concédées était de. . . . i .035 kilom. 

— — construites 59i — 

dont à voie simple 175 kilom . 

— à voie double 417 — 

Les dépenses de premier établisiement avaient atteint au 
30 juin 1880 les chiffres ci-dessous : 

Pour le réseau. Par kilom. 

Construction 108.018.000 fr.. . . 182.500 

Chevaux, matériel roulant, etc. . . 28.322.000 fr 47.800 

Totaux 136.3iO.000 fr....' 230.300 

Le nombre des chevaux destinés à la traction était de 12.392 

— des locomotives de 17 

— des cars 1.610 

Du 1«r janvier au 30 juin 1880, le nombre des voyageurs 
transportés par les tramways s'est élevé à 173.067.000. 

Voici quels ont été pour cette période les résultats de l'exploi- 
tation : 

Recettes brutes 33.573.000 

Dépenses 27.827.000 

Recettes nettes totales 5.746.000 

— — par kilomètre 9.706 

Rapport entre les dépenses et les recettes brutes. 63 p. 0/0. 
Voici quel était, an 31 décembre 1880, l'état des concessions 
des tramways en France : 



Longnour 708.7B1 inèirea 

LongDcar eïploilée. i^iSM^ ~ 
^ de premier (^luIilisEeiiiiiil ; 



Constmctiun 37,061.871 fr, t la.OOâ fr. 1 

Chevaux, niolériel ( 

ronlanl, etc. . . . JU.âlO.OSS fr. IGl.r.Ta fr. ] 



TïuDwsys du Dnvre 
— de Nniicy 
Ensemble. . . 



867.418 fr. pour 31 
137,933 
76.8tS 



(.Ô38.9U fr. 



On remarqniim [jae le tulal de la dépende par Sdlaméinu 
pas le résultai de l'additiuii de la dépease-do l'uui 
celle iea chevaux, matériel loulant. etc. Le BulleUa ritq 
cauic public», auqnel nous enipiiuiloDa ees cliiffres. a 
faire observer que. pour \e^ détnils, la moyenne a 
sur 3S9k.39S, (andia que, pour le i(il.tl, elle l'a été iw 
HèsullalB d'oxploiUition en 1680 : 



Pufj 



neeeUes braies.. 

Dépenses 

Produit ne 



pour 367',Oi8, 

CoefUtionl d'exploiUiliun, 879 p. 0/0. 
Tandis que les Iramways anglais donnent de 9 à lO.fll 
de pi'oduit nel par kilomèlre, les tramways français " 
pas 3.000 flancs. 

833. Le chemin de fer métropolitain de 1 

En 187â, Pariî n'avait pimi- tous moyens de (lanspè 
coimnun que les onmibus de la Compapie générale 4 
bateaux -mouclio s de la Seine. A celle époque, Londres pi _ 
dail déjà de nombreuses lignes de tramways el près de 330 kilo- 
mètres de chemins de fer urbains el suburbains, ayant 39ïgara> 
L^sterries jourcellemont par 3,35S trains. Sons ce rappoti 
e pouvait être comparé à la grande métropole anglaiu. 
l la chute de l'Empire, on avait, à plusieurs repriMI, 
i celte insuffisance des moyens de transport. La pofrala- 
bpirisienne s'en était émue, mais il paraissait useidiffidlF'] 



^^ toi douner lalisfactian. Aagincnlet lo nombre des 
^'' cirralalioD ne lemhlait pus possible, cal l'oneoml 
j^* quartiers commer;anlB «toil iléjA 1res grand. Poser dai ,,™^ 
ll'^éês sur les rithei ei beaux bonlewils du nonvonn Pauit, 
ï**ï (aJlait piu soager; les rails ne uDuvaient ipie gina \tt 
*'^'Ures da luxe, (jiuuil aux clieoiiiis île Ter mitroiiulilaini, on 
* a-vjiil bien pensé, njus pour lea constniire il rallail oorrïl 
^y Elifférents points de la capilnlo des rbantiers rpii na poo- 






**i«o 



qae gAner lu cinralntion publique et provoquer lui 



"'^nies Je la populatiun. 
.- ■*ari9 d'ailleurs seuililall appelé ù devenii la ïillo des mil- 
^^nnùreg, i^g onrrîers et les élablissuirenlj ludasIrieU 
^^?iwi[ piiur aux la banlieue at le ebemin de fer de ceinio»; 
^1» devait leur EufGre. L'élablissemenl des cliemhis de ht 
*>4UDpalitaiii9 ne parnij^ait pas nécessaire, 

Kv«i le cbangement de gouvernemenl, leg id£es se Oiodifli- 
'^nt. On curoprit que la tapital» de \a Pranire républicaine devait 
^"tir k la clause peu aitte les mèuies farilitjs de trnniport t(U( 
"Cadres, lu mélrapule de l'arislDcrBlie anglaise. 

Des commissiana noaimées par le Couvernemenl el lu ranni- 
*^inalilé allérenl étudier en Angleierre \ei rbcmina de fer 
toétropelinins el les tramways. On i-hargea une eommission 
tscbniqne Apéi-ioie de fitire nn riipporl «ur r>ïtiililisspinenl des 
l'es deux muilci du Iran '< port dans l' dôpaiiL'iiiPtit di> I» Seinp. 

A34. Projets de chemins de fer métropolitains. 
Programme de 1872. 

Plusieurs projets de ubemins de for métropolituina fnreul 
présentés. Sepl ïenlomeDl donnèrent lieu i un oxanien sérieux 
de ts pari de la commission. (Juttre étaient eon^us d'après la 
système usuel; trois, d'après des sj'alémes nouveaux ' lonnala 
t section réduite al traction par cUles;lubas seulerralns et 
propulsion de» Irûns par le aysiénie atmosphérique; vladiici 
miUUtqnea légers sur les ({ntrides voies publiques el tmetiaB 
par locumotivei A air cumprimé. 

Les divers pnijels préseulés i, In commission donnaient lien 
i, l'étude de deux questions bien dialincles : celle des tracés, 
celle (les systèmes. 

La conunissioD, sans 9'arréii:r à la question Je système, péuia 

qu'il n'y avait pas lieu, p'iiir !■■ ■ ni .l. Ii\.i [,. |iro g ranime 

d'un réseau complet, et qu'il .1 ■ ■ ■■ ii: i -.ni Je* piinri- 
jiales lignes qui répondaifiii . i,i.i. uigonls tla U 

ctiTolalion; quol'expérienii- >!■ ■■- |i ii;;i]tsruruil cou- 

nalli'o ai to système adùpii' .Uv.m ■i'-'^ i.i.niiiiuii nu modifié 



il'«prè« les résullats obtenus, et si oa dorait faire d'« 
lipios. 

En Rooiiqaeii'x, la commiasion clasu un premier nui ^ 
lignes II constraïre '■ une ligne ^lanl du bois de BouIo^b &ax 
chemins de fer de Vincennes et de Lyon par les bnaleTards 
iuUriears. p»ss&nt par ou prés de U place de l'Etoile et aboa- 
tissanl U1I iMulevuïls entre la place de Ift Coocorile et le noo' 
Tel Opéra; 

3° Une deniième ligne, pailanl du boalevard Sëbaslopol, en 
taee des Halles cenlrales, suivant ce boulevard, l 'avenue 
lltigenU el l'avenue Oi'nano en partie, el venant nbualir3D<'fie- 
mio de far de Ceinture (R. D.) ; 

3* Une In isièmo ligne ayant son point de départ an cbeniii 
de fer de Ceinture |R. G.), enlre Hontrouge el Onest-Ceiellir>> 
inivant le boulevard Sùut-Mirhel et le; boulevard Sainl-Uenwiin 
et altoutiajant an chemin de fer d'Orléans ; 

4° Enfin, une première juncLion entre le bouievard âtûnl- 
Midiel et le boulevard SébasIopuI, si elle est reconnue postiblej 
dans le cas contraire, une seconde jonction aboutissant as àt- 
Toia de fer d'Orléans el la ligne se terminant au chemin de ht 
de Lyon, 

Ces lignes devront passer k calé des gares de roy.igeun i>* 
Kgnes de l'Ouest (R. D.). du Aord, de l'Est, de Ly<.n, d'Orliu» 
el de Sceaux, et se relier à ces iî§n>es. s'il est possible, pU 
rails, soit directement, sait par enibrancbenienl. 

Tel est le piogramme de la commission de 18Tâ. Quanlii 
■yîtême, la majorilé se prononça en laveur du la Iraclion pw 
loeomolivea avec Uinnel à section hante Je ii^iSO. 

D'après les projets présentés, te kilomèlre devait couler 3 ^ 
S millions. Devant une pareille dépense, et la emiiile de n« 
asseï rêmunératear pour La joslilier, pe^ 
a pour etécnter. sans subvention ni pno- 
lîe d'intérêt, le programme de la commission. 

La eonstractioD des chenûn» de fer mélropoliiaina (ul donc 
■joaraje, et on concéda à lear pla<e nu réseau de 93 Ifilumt- 
le tramways. — dont tiO ï l'intérieur do Paris. — à laComjia- 
géoérale dea omnibus elà celles des Tramways-Nord elSoil. 

t tramTOaya 



En 1880. Pnri» ramplail 31 lignes d'omnibus et 33 lignes ila 
tramways. Les trois Compagnies trans panèrent cette anné^U 
903,460.610 voyagenrs, non compila la b-inlieue, c'esl-à-diie 
plas de 101 fois la poptdallDii de li.ca^!liale. 



TOM^^ 



K hgne de In IliulelnJTi« (t In B.itlillc. I»* 
-ISBe saiil «lavées & S.SttO.eoU tnan, soU ..,. ,„v^„„ 
^de BW.TIO francs par VilomAlro. La Mgni iIri BMiimollw t 
«Won. la pin» prailartive sprta relie dei honloyiirils inl^- 
""■*"■. a d..r.nê une rarei» bnilB île 1.604.071 francs, qai e«- 

. 'r^B cbeinin) de fer da In hitnIitnH de Paiis donoeni no pra- 
""' brat kilumilrique de 100.000 francs. 
ç^* la plnparl ds coi lipios à grand trafic, Is Con)p»jmie d«t 
^"'•ibru a dâ remplacer les roîtarea a !6 places par de» voi- 

**» i 10 places. A cerlames henrofl do In journée, les vnîlilres 
j*"* M complet «a poini de dépari, elle nombre des plu** 
^^'^dées ei[ bï«n supérieaf k celai des plues oRertei. 
^**« re»p4riencB qui vienl d'être faile avec le tnaltriel 1 
*^ places, on ne taurait mniire en donle l'insuffisance d'on 1er- 
J^ed'omnibus, on de loul autre mode de Iranspurt à conte- 
^^&ce limiter, sur la ligne des boulevards intérieurs. 

Unsi on se trouve en 1881 en présence des m«mes ditflcull^s 
*l<i'»n lïTÏ. On reconnnll que tramways el omnibn* nom insnf- 
•l>U)la ft certaines heures sur bcaucaup de lignes, el qu'il fant 
les remplacer par des chemins de fer soalertains comme d 
Undres, ou aérions comme ft ,Ne«-York. 

Il y a p'aee à Pari» pour les deus systèmes. 

Le chemin de fer sous le sol convient aux quartiers riches et 
H^aDIs, ni un grand iratic jusliQe le prix 6\evi de sa constnic- 
lion. riarj sur la chaussée de nos grands boulevards, un cho- 
nnn de fer aéiien en déparerait la vue. Hais il n'en serût pB« 
de même sur les bonlevards extérieurs et dun^ les qnitrlierc 
pauvres où il pourrail être on ombellissemenl, Le premier doit 
tm la ll^e prîucipale, le second l'embranrhenjenl. 

Il jr a dix ans, dans nue étade consacrée aux moyens de 
tTnnsport en commun à Pai-ii el à Liitutrei, nous écrivions 
ceci (1) r 

• L'insuffisance bîvn constatée aujourd'lini de uos moyens 

■ de transport, le temps perdu à aller en omiiihus d'une extrémité 

■ t l'antre de Paris, l'ini possibilité pour le voyaiienr Traverssint 

■ la capitale île passer d'une gare A l'antre eu chemin de fer, 

■ FéMgnement de ces garas da centre des affaires, toutes ces 
• considé ration s ont [ail songer A suivre l'exemple de Londres 

■ et à doter Paris d'nn réseau mélropolilain. 

• Tlttsiears projets ont été présentés dans ce sens, et la qoer 

■ tion esl anjourd'bui A l'élude. Sera-t-elle résolue aRIrmotive- 

■ nentF Aurons-nous, comme à Londres, un chemin de (er sou- 



In elutafni lU fer ri 



À 



. \em\a i^uî nons portera en quelques mio 

> l'aaire de la ville, on serons-nouï condiunii6s à n 

• oDinibnsî C'est ce que l'avenii' navs apprend». • 

r.a ipiealioD du réseau méiropoUtain est de nouve: 



236. Nouvean projet de Métropolitain. Son tracé. 

Une SociélR. Ayant le capital nécessaire puur mener l'anmi 
bonne lin, demande à l'Eut et à la Villo la coixiesgian poU 
DO ans, sans ïahvenlion ni garantie d'inlMt, il'ua chemîntle 
1er en partie sonlerrain, répondant an programnis de IHIi 
Comme le projet est à l'enqaéte, dd peut espérer de rair dus 
qnelqoes années le Métropolitain contribuer pour une li^ 
part, avec les omnibus et iefi tnimways, au déplncemenlile U 
population parisienne. 

L'avant-projet présenté <?ampreni] les lignes suivutiles : 

r L'ne ligne de Sainl-Clond aux chemins de fer de Vincenui 
et de L;on. par Suresnea, Pnteaax, le Jardin d'acclimataUon. Il 
place de l'Étoile, l'avenne Hoche, la gare Saint-Luiare, les na 
Un Qualre-Sepienilire, Réaamur et Turbigo. les boaleTards Vol- 
taire, Ricbard-Lenoir, Bourdon et Diderot; 

S* Vne deuxième ligne dos Halles centrales au cbemin de W 
de ceinlare (fi. D.); 

3* tne ligne partant de Monti'onge cl Allant se relieri lap)*' 
mi^re ligne an boulevard Boardon, par les boulevard Saûd- 
llicbel et Sainl-Germaiii ; 

!• Une ligne du sqnare Cluny au pont do l'Aima, par I* b* 
terard Saint-Germain ol le ([nsi d'Orsayj 

S* Uns ligne du carrefour de l'ObservaloiiB à la barrière 4« 
rÉtoîle. par Ja gare Hontparnasse et le Trocadéro; 

Des variantes i, ces différents tracés sont indiquées du* 
l'avanl^projel. 

I.a Compagnie da chemin de fer métropolitain propose A 
construire immédiatement la première ligne, qui devra tO 
exécutée dans un délai de trois ans apré.i l'approbstion dw 
projets. 

Celte ligne sera établie en soaterrain dans U plus pmm 

e son parcours. 

Eïitre Salnt-Clond et le Jardin d'acclimatation, le traei poBH 
r le chemin de fer des llonlineaui. consiraii pu ^ 

Inpagaie de l'Ouest, jusipi'anx abords de Puieaux. Il te diii 
suite, en traversant normalement la Seine au-dM»" 
e Puteaux, vers le boulevard de Madrid, 
les points que nons venons d'indiquer et la Fon»- 



tnHW, la voie nraità m\ mm», mnf nir qn^l^oi jiiinitsfl 

pen d'étflndne. A partir de la Parle-Maillot jDïqn'ï la Uasllll^,* 
Mélropotîlain aérait en tnnnel. La distance entre ce» ' 
tioos est de 9 kikmétreH ei demi environ. 

Les rails du Mâlrapolttain se racforderaient avec c 
ligne d'Aalenil à la Porte -Mail lot et avec ceax de lit CainIBf 
fR. R.) i. la station des Batignolles. La jonction avec le rlie 
ds fer de Vinr^eones aurait liea k la slalion de Heailly, i|iii et 
le terminus de la première lifine. 

Chacane des aalrea sections sera eiémlée dans on d^laï 4 
liens ans, dana l'ordre qnc nons avons îndiqaé plus liuul. lo^ 
que les sections précëdemnient ourertes aocont donna u 
Tenn brat kilométrique de 400,000 francs par an, 

237. Dispositions technlcpieB. 

Le Hélropotilain sern. conslrail dans les même; cundiliol 
et snirani les mêmes [irufils que les graniles ligties. On aduM 
Ira cependant des r.oiirbes de 150 métrés de rayon ei 
pes de 0",030 | ar mètre, 

La largeur des "' ' ' - • . . 

df 8-.50. 

LesTOflles serc 

La faanteur suit 
de i>>.eo. 

L'ezlrados se traurera it 5^.60 an-dessus da rail. On deVJ 
en onire. laisser généralement une épaUsoar de 1 mètn j 
ni^a entre l'extrados et la cliaossée. 

i Sur quelque» points excoplionnels, il sera impossible d'ob 

' nir celte différence du niveau ; on devra alors augmenter le nir- 

I hBÎJsemenl on même sabslilner ft la route an plancher eu fer. 

! La Compagnie a étudié aussi un type de tnnnel avec deux 
VPÙles en plein-cintre de *= ,50 d'ouverture, séparées par nnpied- 
droil da 1 métré d'épaisiear. L'épaisseur des culées sei'ait ^a 
i métré dans les terrains sans consistance, et de 0°',60 dans les 
leivains compikctes. L'épaiaienr i la clef serait de 0"',50. L'exlra- 
iaa des voûtes serait da 5~,D3 an-desins des railï. Avec ceir~ 

' disposition, chaque voflle pouvant se conslmire séparément, s 

i n'apportera aacune gétie sensible i la eircnlalion. 
Certains égoots importants seionl déplacés. 

I Les réseaux dos condniles d'eau et de gaz seront néc« 

I ment modifias. 

Dana les quartiers du Panlhéon. du La>:embonrg et da 

i' ronge, le soutorraiii sera établi nn-<lessus des carrières, c 

llravaux de consolidation semnl nécessairEs. 




Dana Us pMlies wniemànM, le« mllei d'atteoM senmt (fe- ' 
cées au reiHlo-chaiiBsÉe des maisons à acqairir. IM larges cui- 
liers conduiront les voyageara sar le trolloir. 

Des etitliuns seront Élablies anx points ci-aprâs : 
SuDl-Claud ; Bourse ; 

Siire9nes-l.i;Qfp:haaips ; Koe Montorgneil; 

Madrid-Paleaai; Conservatoire des ans etraélîen; 

Nenilly; Place de la Bépobliqae; 

Porte-Maillot; Bonlevard Richard- LeoMi; 

Place de l'Eloile; Place de la Ba^lille; 

Paie HoneeiLU; Pont d'AusierlIlx: 

Gonicelles-Balignoilei ; Gare de Lyon; 

Gare Saint-Lazare; Chemin de fer de Viiicennet, 

Place de l'Opéra; 

La distance la pins tongne 
hors Parit, ol de U.5 dans 1 
métrés. La distance moyenne entre les stations de Sainl-Ckad 
an chemin de fer de Vincennes est de I kilométra environ. 

Les alslieri et remises seront placés aux abords de SaiH- 
Clond ol sur le raccorde m ont avec la Compagnie de l'Oaestut 
Batignolles. 

La voie devant êlro établie dans des conditions eiispliot- 
nelles de solidité, parce qne la multiplicité des trains en na- 
drail les réparations très difficiles, la Compagnie propose l'in- 
ploi du rail cd rv'ier. dn poids de 50 kilogi-ammes par mlDs 
courant, reposant but des traverses en fer pesant 100 Ulo- 
granunes. 

Les voilures seroul da modèle américain, à deux Im^i 
Letir longueur nlleindra 13a,S0. 

La traction sera fail« au moyen de locomotives h air (OB' 
primé ou à vapeur surchanlTée, pesant 30 tonnes et paiitMt 
remorqaer un poids brnt de 100 lonnes sur les rampes deO"^' 

Chaqoe irain, formé d'une voiture de f^ classe, de 3 voiimH 
do 2* classe et d'un fonrgon, pourra contenir 'iSi voyageora,*! 
aura nn poids bml d'environ 60 tannes. 

En dehors des ouvrages spéciaux ([ai auront panr réiaW 
d'aérer et d'éclairer certiunes pariies d'une manière asseï coa> 
pléle, on établira de nombreuses cbcniinées d'nérage allaUdi" 
lioocber dans les refuges, sur les troiloirs des boulevards, «du 
les aibros on enfin sons les kiosques. 

238. Coût total da Métropolitain. 

e lolalo de l'ensemble da réseau SDll ' 



î.onitBBnn D«peni 

De SBÎDt-CIODd an chemin de Vin- 

anes el raccordomenls 17.710» 47,300.81 

Des H*Ues «a ohomin de Ci:>iiilurp 

(a. D.) i-no is.soi.a 

De Montconge au boaler. Bourdon 5.115 IS.Iii'9.0 
Du «qaare de Clnny .id pool de 

l'Aima. 3.6JO 17.3i)5.0 

Dn earrBfuor de l'Ubserroioire Ji 

la place de TEwilo 6.670 19.5M.7 

Ensemble du rfseiiu ... 38.0i5" 117.817.3 

j Ans thiffiBB L-i-de£sas. il y a lien d'ajooter eoTiron 35 0/0 
pour les frais d'éludos, les frais généranx et l'iniérét du c^iital 

I engagé peodaiji li conBlnKition. 

I La dépense lolalp en nombre rond -len ilonc 

portée à 150.000,000 fr. 

Soil par kilouiélrtf 3.!i0O.000 

939. Tarifa, recettes et d^épenses de l'exploitation. 
Le pris matimiiiii dus plates pour tons parcours est fixé 



1" claâ.ie [r. !10 (cinquaiila cenlines). 

S' classe fr. ÏO (vingt oenlinies). 

Peiuianl la première liears da service, il Hera délivré chaque 
I joor aux oniriers des billels d*aller el reluar à moitié prix, 
T TaUbleB pour la journée. 

Le prodniltûlal est évilné ft 13,098,000 frants, soil par kilo- 
I mMre 400,000 francs environ. 

\ Ce produit ei^l nolablemenl inférieur & celui du Iitélropalitain 
da Londres, qui donnait, buil ans après sou ouverture, an re- 
naa brut de plus de 800,000 francs par kilutiiétio. 

En acceptant ce chiffre de 400,000 francs et on éfaloant la 
Upenseà-lO p. 0/0 de la recelte, on trouve que le HëtTopoUlain 
de Puis donnera un revenn de plus de 6 p. 0/0, chilTro qax sera 
eensiblenient dépassé après trois ans d'e.vploilalion. 

Les services que le JtélTopolilain rendra à la population pa- 
riaienne peuvent èlie résDDiés en quelques lignes : 

Dne plus gmndo rapidité dans la marche. >- 30 kilomètres A 
, iirrêls compris, an lieu ilo 8 kilomètres; — dos voilu- 
a pins confurlables et dun roulonient plus dooi (pie celle» 
is omnibus et même que celles des tramways; la eertitnde de 



itrer de la place dans les trains â 



B heure et i'eim 



i d«ftinalioii flo Ismps mile, sans avoir i te ptioecaywMi. 
l'cseanibrement des mes ; la fadIilJ, ponr le TcUisien elpms 
l'MranpiT. de prendre, aa centre ds la ville, les irains de hura 
liene, do traverser Paris, de gare en gare, en chemin de ter. 

Tels sont les avanrages que le puilic iloil retirer de la ectt 
litmclion d'un cticmiQ de fer IHëlropolilain. 



Le inccès et le développeroenl des chemina de ter aérieiw à 
New-York et dans qnclqueï grandes villes des ÉlaLt-L'nii D»' 
fait croire à la pussibililé d'appliqner à Paiis nn ayslëme de 

rinsieurs projeta ayant Ions ponr point de départ le roult- 
menl d'an train sur un viaduc métallique ont (été soapis ' 
l'approbation de rAdminislmlion préfectorale et de la Vilk 
Qtielqnes-nns Bont encore à l'éiade et doivent foire prochaut- 
menl l'objet de demandes en «onceasion. Avant d'en parler, H 
nooa faut expliquer ee qne sont les Elevalfd llailroaii iu 
Etats-Unis. C'est en 1S67, dit-on, que les chemins aériens ODl 
bit leur apparition à New-York. Tel a été rengonemflnl (h 
pnblie pour ce système, qu'û^ la fin de 1881 New-ïurk poui- 
dail plas de 6S kilomètres de ces voies ferrées. 

Dan.t les rttes étroites, le tablier convre la thanssée. Sahu- 
teur au-dessus des Irollnirs est général ecneni de 1 m. £9*1 
métrés, et la largeur dépassa celle de la chaussée, tas pile) 
étant placées en bordnre aar les Irolloirs. Les piles sont ID^ 
mées do légères colonnes en fonte entre-toisées. 

Les rails sont bordés, de chaque cdlé, de forts madriers doct 
le riile est de s'apposer au déralllemepl des véhicules. 

Quelques aeclions dei Elevated Raiiroads présenianl dei 
rampes très fortes et des courbes à court myon, le tablier tit 
souvent posé à une baniear de 13 métrés aa-dessns i* ^ 
cbansséc, quand il s'agit de passer d'une avenue k nue snlre. 
Lu charpente métallique c'est plus alors aussi simple, ei 1* 
dépense d'installation de ces viaducs atteint nu chiffre trèsilerè. 
— La construction du Manhattan Elevated Raiiroad. qui CDm- 
id les 34 kilog. tSO du Métropolitain et les tS kilog. 410 ila 
York, a cofilé 189,7*8,*70 francs, ioU environ î.SM.O» 
par kilomètre, 
tbemins aériens transportent beaucoup de voyagent) ^ 



— 2M - 
W< l>ru(i„jt kili-niciriiiue de 381.000 fruiii'a 
u™ fiMiii Je 57,3 p. 0/0 (le b [■«celle. 
, '^ ComnaEDie msHédoil. en 1851. eitviruu liXiMisellMl 

^ UMleor géDAralemeDt emplofé sur les clicinint .léiieot 

is Est la locomolive ordinaire. Sur celui di U 
1 M )flrl de machines semlilubles A eellet i{im 
fait ronslruire sur »fs pUns ]iour h Billerica Mid 

.jne nous avons déeriltB an iiarapuphe *«. Snr 

' VhtqaM lignes, ud a sapprinii l'éctisppenif ni i vanse Ja bruit 
%'il pradnisait, et on l's retuplm^é. soit par un souflleDr i cou- 
'ïnt constanl débonchaat dans le Toyer, comme sur le Green- 
^ieh Sbeel Railroad, soit par un ventilaleur tatai par un petJI 
Cfaeral, comme on en rencontre souveni aux Ebtls-l'nis «nr les 
■nacMnes routières . 

Le public se plaini beaacenp de l'etnplui îles lorrimotiTee. 
(lonl le moindre inconvénient es! de répandre dei escarbilles. 
^s cendre», de la graisse el de l'ean sur les pttssants, les clie- 
'Vaai et les voilnres qui circulent »u-Jesaoua îles vinJnrs. el 
dans les apparlenients dont les fen^lves sont ouvertos. Sur 
les lignes où l'air comprimé a remplacé la vapeur, cel îneon- 
Ténienl a disparu. 

H Samoel Mc-Elro;. ingénieur bien fonnu de Brooklyn, a 
lait devant la commiBsion du Hapiii Tranilt une communication 
très inléressanle sur les rltemins de fer aériens- D'api'és lui, 
ÎU sont une gène pour la ch'calalion des voitorea el la ma- 
noeiivra îles pompes i incendie et des échelles de secours. Le 
bioit produit par le roulement des Irains sur les viaducs mé- 
Islliiines est très taliganl, Les rïrer&ins s'en plaignoat beau- 
oonp, et dans certains quarliers les immeubles onl diminaé de 

Quant à la- vae ds ces cbarpenles massives élevées sor le 
nÙieu des l'iianssëes, A la haal«nr d'an piemier étnge, elle n'a 
rien d'attrufanl. Aux Elats-Lînis, ofi les questions d'ail ne sonl 
que secondaires, le commerce el l'industrie occupant la pre- 
mière place, l'aspect des Elevated Ilallroads ne choque pu les 
habitants- Il en serait tont autrement Ik Puis, la mélropole de 
l'élégance et da goùi. 

Le Rapport de la commission leclinique de 187S s'oxpriiniut 
ainsi i ce sujet : ■ La commission a d'abord reconnu que les 
travées mélaîliques des chemins de fer aériens, ei les passages 
fréquents de trains i. la haniear da premier étage, étaient inad- 
missibles pour les boulevards intérieurs. Ce système amènerait 
une dépréiiatino séiisnse d'immeubles imporlanls, gênerait la 
cireolalion ei endommagerait les arbres. La commission a done 



teis Ttris qns, «ans repoimer 1m «bemin» 'it tw atrlw H Jf" 
ponrraienl trouver leur plane anr les bonlgtords eilérienn H 
j'anlres lignas en dehors du centre, il y avait lieu de les jm- 
criro sur les deux lignes pritii^ipales, ainsi que sur Ut quil, 
□ù ils produiraient le plus ^beux effet en coupant la psnpcc- 
tire des miinuroi'nts remarquables qui les bordent. • 

Le Hnpport fdiuiil allusion ua projet de HM. l>ocheI et Lwn» 
et i celui de M. Vaulhier. 

Le premier comportuit l'établissement de viaducs mélalliquts 
légers sur les gRindes voies pnblignes. 

Un seul rang ue coIoddbs légères et largement esparéaadenit 
supporter une pontre méloJlique dont le bas da double J 
serait notablement plus large que la partie du haut. La poMn 
sertùl évidée, les supports, consoles el aecessoiras soialtsl 
plus ou mains omés, suivant lus quartiers truversés. UeninUi 
seraient posés sur les ailes inférieures du la poutre. Un Irri- 
sièms rail serait placé au-dessus de la ponlre et sut MK 

Les roues des wagons reposeraient sur les rails iutènegn. 
Les voilures purleraient un évidcmenl dans le sens d« Iht 
longuenr, de Tatou que la partie bosse descondrnil île di^H 
66té de la poutre. 

Dans l'évidemeut longiladinal dos wagons on plaeeiail du 
galets horùiontuux qui, situés de chaque cAté du rûl eeatrali 
s'opposeraient au déversement en cas d'accident. 

La traction pourrait se faire par locomotives ii viipsur pnf 
les bonlevarda extérieurs, et avec des locomotives ù air ci)m]iri- 
mé ponr les boulevards intérieurs. 

On élablimil deux voies soit accolées, soit isolées de ebitfU 
càt6 de la chaussée. 

Dons le projet Vaulhier, qui comprenait une ligne cireuUn 
suivant à pen piés les boulevards extérieurs et un dinluMc 
suivant les quais, toute la partie bordunt la Saine devûi iln^ 
établie en viaduc. 

De Ions les systèmes de chemins de fer aéciens propoiêi lA- 
cemment pour desservir Paris, nous n'en citerons que deu : 
ralui de M. FaliÉs el celui de M». Fournier et Broca. Tous dl 
n crtlé original que l'on n'est pas haijilué à 
L les projets de ce geure. 



de M. FEtllèB, 




oua uvu^ » 

I 
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n des «yiiëmos stmilaires qui reulviii oin|i 
De moyen do imctioii. 
iliés élatilit le lablier niélalliqae do «on viulut 
— , _ — n» do lii eliaussée. «nr doux colonne» en fonio eiprteé«i 
l'hue de l'autre de an, 50. et reposanl an uiiliea dp h rUaattào 
mmr une emprise de 4 Dièlraj do Ur^te sur J-,SO de Inng. 

Le tablier se compose de quatre poalres droites on tille, nna 
(WHlre par Ole de rails, conipiâiées lalé alement par deux ati- 
eodwllouanls munis de garde-corps. Sa largeur est de &*,50; 
la voie n'a que 1 métré, et l'en ire voie 1 m. &0. Coniiiie les roi- 
lures ont â nièla-s do large, ellea ne laissent au moment od 
elles se croisent qn'nu espace lilire de 50 ceotiméli-es. L'espa- 
Moeni entre les piles est de li méiras. 

I^tur éviter le déraillcmenl. H. Faliès a imaginé une eombi- 
akisun qui ne poarrait èlte bien comprise qa'i l'itido il'nae 
fleure. Nous aLlons essayer, cependant. U'en donner tina 
idée. 

Les voitures sont monlêes sur qaalre roues sans boudin, qui 
Tontenl tar des rails plais en (orme de [_ comme reot de* pre- 
MMn iTomnnys. Sous la machine et loas rhaqno voiture est 
vas rone médi^ine, portant un boudin snJ' le milieu du bandafto 
el roulant sur nn rail-tabe reeliuignlaire placii dans l'axe Ae la 
voie et aa-dessous des roues luiralos. Ce lube porte une minore 
langilndinide pour laisser passer le bondin. 

Dans le tnlje sont deux galets verticaux se ratlai'haiil au tys- 
lëiae de la roue médiane, par finie rmédiaire de tiges qui tra- 
veraent la rainure, el de ressorts qu'on peut terrer A volonli. 
Ces galets ranlentsur In partie supérieure de l'iolérienr du rail* 
lobe. 

C'esl l'action réciproque des galels el de la roue médiane 
oonire la paroi snpérieure du rail-tube qui nainlienl en liaison 
conslitnto lu locotuolive el les wagons avec le rail-tube. Ce der- 
nier sert à guider le véhicule et à rendre tout dér»illetnsnt bn- 
poisible. puisque les galets sont emprisonnés d.ins le tuhe. 

La serfnge de la rone el des galols sur le rail central piinvont 
■e régler à volonté, il en résalto qne fe système appliqué anx 
w^ons constitue un frein anssï énergique qu'on voudra. 

Appliqué aux machines, il donna une ndliérance artificielle, 
indépendante du poids comme dans le système l'ell. el qui 
permet de gravir de fortes rampes, SeulemenI, dans lo système 
de H. Faliés, les roues agissent verticalement nu lieu d'agir 
beritonlalement, comme cela avait lieu an chemin de fer du 
HoDt-Cenis. 

Enfin, la train élant guidé par les ronea médianes, on peut, 
avec las roues laléndes rjui sont folles, donner " '" 






À 



fnriliié de se placer nonnaleiaein aux Morbes. ce qui pm 
iL'ail le passage île celles qui n'ont qu'an très TaiblB ni^'an. In 
louea n'étant plus exposées au glissement pourraient fir» gar- 
nies (le bandages en caonlcbonc pour amortir le brnil du tirâli- 
UKinl, 

Les projets de MN. Pocbet et Lemoîne et i-elai île 31. ftUés. 
qni onl un point commun, le rail contra!, indiquenl que iis 
anlears se sont préoccupés îles suites graves que jiaurniil noir 
le dérailleuiant d'an train tombant d'une huulear de H tuàtrei, 
soit pour les voyageurs, sait ponr les piétons b iwai» il 

W. Faliês estime qne la dépense de c on si me lion, tans fais 
compris, sentit par Idlomèlre de 1,000, (XN), et pour la lignt U 
la Madeleine i la Bastille, de 8,000,000. 

La IriiGlion serait faite par des locomotives ordiniiire! ilo 
poids de S tonnes en charge, brûlant lent Inméo et condensiiil 
la vapeur. 

Les voitnres cun tiendraient M places et pèseraienl G tanae^A 
rhargemenl complet. Le irain en cunlieudrait ordinaircmenl 
qnaire, quelquefois six, offianl aiasi au public de IW i 
3*0 places. 

La vitesse serait de 36 ii 40 kilomètres à Theare. Avec cinq ou 
six arrêts intermédiaires, elle serait réiluite k la niuiiié. et II 
trajet entier demanderai! un quart d'heure. 

Le tarif moyen étant de 15 centimes, M. Faliés admet ani 
recelte brute de 1,936,400 francs, soit de 345,000 francs pv 
kilomètre. Ces ebiCTres n'ont rien d'exagéré, puisqu'aujuurd'liiil 
l'exploilalion des Omnibus doune on produit brut de plus '^ 
560.000 francs. 

En snpposant que les frais d'exploitation absorbent iS y, IVU 
de la recette, la recette nette serait de 038,730 francs, soit m 
peu plus de IS p. 100 du capital engagé. 

Tel est le projet de M. Pnliës que nous Tondrions voir ^pU' 
que, non pas aux boulevards intérieurs, ainsi qu'il le de- 
mande, mais i des quartiers dépourvus de moyens de Itan^- 
porl saffisonls. 

Pratiquement, que vaut la système? 

L'expérience seule peut le faire connallre, 

248. Système Fournier et Broca. 

fi système Fournier cl Broca difTéTe essentiellement dapré- 

" ime la poutre et ses supports sont réduits au Ddui- 

rail facile de placer le viaduc sur le promenoir 

il des boulevards extérieurs, où il ne générait en li"" 
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I dit mI. Ett« »t » 



vie pour ne pus gêner le lutsïoge i]«s rharrette* p 
nt lies mes. el ussez basse pour iiua l'iui'eiiKioii uu uuiio^s 
Udliqiw n*^ Mil put noe euiae Je (ali)[ue pour la vo;ageur.^| 
t a, d'oillears. toul avanlsea aa point de vue Je lu ïtabilit^iH 
de l'écoiiuliiie à se ra|)procher du sol. fl 

A \atgear lotsle -da tablier est de 2 m. 80 rjpnrlis ainsi : H 
I m, 10 pour rhnfiiie eon«ole en porte-à-box ; fl 

t n. IM) pour l'épaisseur de lu ponire veritcole ipii sépuftl 
eonsoleg. H 

Hhaque console porte une voie. H 

La* InivèeH ont 40 mètres de longueur. L'emprise sar lafl 
Kistée dranl de a m. 30 pour cbaque pile, on vuil le petlfl 
ispaee que le riadur enlève & la eirculuion, fl 

jôciqae d'une apparente légèreté, ce système ufAc une soU-S 
é M une sécurité absolues. Ktant appelé k ne supporter qu* 9 
s poids très taibles. on a pu donner aux piéres qui le coni-.fl 
HDl dos dimensions très rédtriiee. I 

Les voitures ne pèseront, en eCtet. que 1,500 kiiogramineB liS 
le, el S.tKKI i 3,000 kilt^rammes ï chargement complet. Ctffl 
]t les poids les pins lourds que le viaduc aura A supporterai 
ITSClion deviinl se faire au moyen de i-lbles, on n'a pu ÎV 
lonler pour le tablier le passage d'un motenr qnelronqna^l 
Les Toitures ont un i-dté original Iodi à fait nouveau. ElteiW 
nlftinnées d'une moitié de voiture de IramT^a; sans im|iérlale^ 
i eoiiliendrait SO places sur chaque banquelle. Si on ruupe Ï^Ê 
Idéale dans In sens de sa longueur par un plan verlical. i^M 
l'on remplace le demi-essieu droit avec ronos calées par ndfl 
mi-BssieD coudé avec runes folles de dianijires dilTérenUi^ 
petite sous les pieds des voyageurs et la grande affleunint la 
nerse de porclose. on aura l'easentble de ta voiture du s;s- 
lUe Pournier-Uroca. Les vojcigeurs tourocni le dos A lu pon- 
} ette panneau qui leur fait face étant fornié à mi-hautenr dt 
rge baies, ils ne perdent rien de la vue du parcours. 
Comme le rail e^ilérieur est posé sur l'oxlréme bord de II 
>nsole, sans le moindre garde-corps, il y aurait li 
■ÔMcuper d'un déraillement qui projetterait la voilure bors d 
blier, si les auteurs du projet n'avaient pris soin de la rf 
ilidaire de la poutre, au moyen d'un petit appareil foi'l sii , 
est une sorie de verrou qui accompagne le véliiculo duus 'i 
lOQvement de translation , 
En cas de rupture d'un essieu ou d'un déraillement, les » 
lurs supposent que le verrou serait asseï solide pour mainUi 
ir la voilure sur le tablier. ' 

Houa pouvons dire du syalime Foumier-Broca ce que n 



Lflî partisans du sysltmo aérien prilondBnl que la popolali"" 
pnrisiarine ne ronseatira jaitiais !ï voyager xoua (erre dans l'ub^- 
i^Drilé, le froid et l'hamidilé, et qu'elle donnera lonjoiirs U pi^ 
térencB à l'omnibus ou aa tramway. 

Nous sommes loin de partager celle manière de Toir. 

Honi avons suivi les débuta du Mètrapolitain à Londrei, Bon* 
nvoni élé témoin du développement rapide de son trafic, lul^ 
les imperfecliuns de sa ron si eue lion que l'expérience a, d'ail- 
leurs, permis drj corriger, el gue l'on ne trouvera pas duM I' 
Wélropolilaiii Je Paris. Le poblii: parisien ira. il n'en hul pW 
douter 1& où il trouvera avanlage de lemps el d'argent. 

Lorsqu'un voyageur, en descendant d'un ti'ain de l'Onesl.ln»- 
vera à sa purlée un Irain du Aiélropolitain qui le transpeiimi 
In place de la Bourse, en G minutes et potir aO centimes, dans 
nn wagon éulairé an gax el cbanffé en hiver, nous avons i* !• 
peine à croire qu'il donnera la préférence k l'omnibus ^oi, 
moyennant 30 centimes, mettra trois fois plus de temps i Mt« 
le parcours, faut-il ajouter qu'il ne lai faudra pas altendtt 
comme aujourd'hui deum ou trois voitures avant de tronrerdi 
la place î 

ti'y aurail-il qne la certitude d'avoir en loul temps des moyeW 
de Irausporl asattrés. malgré les tourmentes de neige et dBv«^ 
|Ias, que la construction da Métropotitain devrai! être consiii^ 
rée comme an bienfait par tous ceux qne leurs ocmpalinns 
filitigent à (iiire de longues courses dans Paris. 




LOI DU 11 JUIN 1880 

RELATIVE 

CHEMINS DE FER D'INTÉRÊT LOCAL 
ET AUX TRAMWAYS 



inat et la Chambre des députés ont adopté, 

résident de la République promulgue la loi dont la teneur 



CHAPITRE PREMIER 

CHEMINS DE FER d'iNTÉRÊT LOCAL 



Article premier 

blissement des chemins de fer d'intérêt local par les dé- 
ents ou par les communes, avec ou sans le concours 
3priétaires intéressés, est soumis aux dispositions sui- 



Art. 2. 

i'agit de chemins ù établir par un département, sur le 
>re d'une ou plusieurs communes, le conseil général ar- 
près instruction préalable par le préfet et après enquête, 
ction de ces chemins, le mode et les conditions de leur 
iction, ainsi que les traités et les dispositions néces- 
pour en assurer l'exploitation, en se conformant aux 
I et conditions du cahier des charges type approuvé \mlc 





obstacle û c 


qu'i! soil 






siiimlilion 


contraire Jans l'acte <\e. conçu ssion. 







Am. 9. 

A Texpiralioi) Je la concession, le coiitiiilanl esi siibaiilué ù 
[ tous las ili'uilB <lu conceBsionDure sui' les voies feiTéea r|iii iloi- 
I vent lui eut lemises ea bon ëlat d'entretien. 
' L« c^abier des charges règle lei droits et les obligalimis il 

I conceaaionnaire en ce qui concerne les antres objets nuibilien 
ou immobiliers «ei*vnnt à l'e\|3 loi talion de la voie kttée. 

Art. IU. 

a Lolale ou pariielle de la coaceasion, la fusion 
Il des admiaistratioiifl. tout diani;flmenl d> 
, la suLslitution de l'eiploilalion direciD à l'B'- 
ploitaUoQ par concession, I élévation des tarifs au-desswilii 
maximum lixé, ne-]tourrouI avoir lieu qu'en vertu d'un iléuti 
délibéré on Conseil d'Ëtnt, rundu sur ru\'is conforme do Nr 
seil général, s'il s'agit de lignes coni^édéea par les JépartenitRli- 
ou du conseil municipal, s'il s'agit de lignes eoncédi^es psi b) 



Toute et 



Les anli-es modiUcalions iiourronl être laites par l'un- 
rite qui a consenti la concession : s'il s'ugil da li|{nes roflcUM 
par les dèpai'tements, elles seront faites par le conseil ginim 
statuant (conformément aux artîicle.s iS et 49 de la loi *!■ 
tO août IB71; s'il s'agit de lignes cunccdées par les commuiu)' 
elles seront faites par le conseil mnnicipal, dont la délibénliuB 
devra être approuvée par le préfel. 

En cas de cession, l'inobservation des conditions qai lifw- 
denl entraîne la nnllilé et peut donner lieu i U déchétOM. 

Aht. II. 
A luule époque, une voie ferrée peut élre distraite ilu dir 
maino public départemental uu communal et classée par lUN 
loi ditn» le domaine de l'Étal. 

Dans ce cas, l'État est substitué aux droits et obliga^ow 
du département ou de ta communs, à l'égard des »nlrepreneiirl 
, tels que ces droits ou oblîgali 
is légalement autorisées. 






is léjitl- 






s .Iroits ne Mil 



k réglés par un accord préalable ou par uji arbitrage étùUii 
:r le cahier des cbai'ges, soit par 



rieurs, l'indeiniiili^ qui pen'Iui Atradueast liquidée [M raTi««om- 
miseiou ifiécjule qui Tunclioiine dmiB t» cunUitioiis r^)[1éei par 
'la loi <1a 39 mal tSU. Cette cumin issiuii sera iustilu^e par un 
'dëerel et cumposée île neuf membres, dont troia ilésignAs par 
I le KiDÎsire des travaux piiblii'», trois par te conceisionnaire et 
I trois par t'uniuiiniilé des six membres déjà désigués; Faula j/u 
Hitx-ci da s'entendre dans le mois dé la nulillcalion â nui talu 
Ida leur nomination, le choix de ceux de» trais membres qui 
>: n'inrunl pm été désii^n^n à l'unanimité lera luil pnr le pn-iuier 
I président et les présiileulii réunis de la cour d'appel de 

|l En i!as de désaccord entre rÉlat. le département un lu com- 
'.mnne, les indemnités ou dvdommagemenis qui peuvent Mm 
^ dus par l'Eut sont délerminéd par un dérrel délihéré en (kin- 
' teil d'£l3l. 

|! AuT. là. 

i Les ressources rréées en vi;i1u du Ia lui du Ht mai tS3H pcu- 
rvent èlre tqipliquëes, on partie, à la dépense des voies ferrées, 
Ipu les eoniinunGs qui auront assuré l'exécution de leur r^90«U__ 
vnbf'enlionDé et l'entretien du tous les cheuiiiB cUssés, 



.lllT. 13. 

Lors de l'élaldissoment d'un l'Iienin île (er d'intérêt toe 
l'Étal peut s'enpger— en cas d'InsDlUstnce du produit brut pi 
■■ouvrir les dépenses de l'exploitalion et cinq pour cent (5 p. O/B 
par un du l'upiuil du premier établisse ment, tel qu'il a été prt 
vu pnr l'ai^ie de concession, augmenté, s'il y a lieu, des însutV 
■ances conskUées pendant la période assipiée i. la (oitstructioa 
'IMT ledit acte — à subvenir pour pnrlii' an paiement de cette iip' 

" ■ la condition qu'une partie nu moins êquivalaot 

p«yé(i par le déptuiemcnt uu pal 
1b concours des intéresBés. 

La subvention de l'État ser^ roiiiiée : I' d'ui 
cinq cents francs (500 fr.) par kilomètre exploité; ±' du 4"' 
I de la somme nécessaire pour élever la recette brute aDnniU|| 
(impéls déduits) au chiffre de dii mille francs (I0,00(> fr.) ] 
Idlométre pour les lignes ëlidilies de tnanièi'e ù recevoir les v4g 
hieDles des grands réseaux; huit mille francs (8,000 Ir,) [ 
les ligrMS qui ne peuvent recevoir ces véhicules. 

En aucun ca*, la subvention de l'État ne pourra élever ^ jj^ 
Mlle brute ao-desaus de dix mille cinq cents francs (10.500 tt.T 
at de huit mille cinq cents fi'ancs (8,500 ft.). suivant le» cas. 
ni attribuer au capital de premier èlablissemeul plus de cinq 
' (3 p. 0/0) parwi. -"- 



, l'ujiIreliEii VI les ■«iianilii 
t'iei avec leuis déiiemlunces, l'cltlretLen ilu Diatériel el le shi- 
vice de reipluilalinn soiil soumis an coniràle et à In surveil- 
Uni» lies pr^lclit, iouï l'aularilâ iln liiiiislru Jeu travaux 

Les frais de conlrole sont fi la ctiai'ge Jes coiiees^ioniioiveg . 
Ils seront réglés jinr le iviliinr dea charges ou, h dèfiuil, par le 
lirèfet, aiir l'aviii Ju cunseil gënënil, et approuvés pal' IcMiiiisU'n 
lie» trai-BUX publics. 



Lhs ilisposlltons de l'orlii'le iO de la préseuie lui sont égale- 
muni appliealiles aux euDiressions de ulieiniDs do fer iadastviels 
destinés à desservir des exploitations [larticnliéres. 



Sur la proposilioD des conseils (^néranx ou muoicipaux inls- 
ressés, «l après adliésion des concession nui res, la subslitulion. 
lun. BDbveationa en capital promises en exécution de l'article S 
de ta loi de 1863, de la subvention en annuités alipuleei par 
la présente lui, paarra, par décret dëliliéré en Conseil d'ÉRtt, 
être autorisée en faveur des lignes d'intérél locnl artuelleinent 
déclarées d'ulililé publique et non encore e.técutjcs. 

('es lignes seront soumises, dés lora. Jt toutes les obligations 
résultant de la présente loi. 

Il n'y aura pas lieo de renouveler les concessions c.unaentiii 
ou les mesures d'inalmction accomplies avant la promulgalioB 
de lu présente lui, si toutes les formalités r^ii'elle prescrit uni 
été observées |Mr avance. 



Toutes les convenlioua relatives aux concessions el tilto- 
cessions de cliemin de fer d'intérêt local, ainsi que les caliiers 
des charges annexés, ne seront passibles que du droit d'enre- 
gistrement fî:cc d'un franc. ! 
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CHAPITRK DKUXIKMK 

TRAMWAYS 

Art. i(>. 

Il peut être éUibli, sur les voies dépendant du domaine public 
de rËtat, des départements ou des communes, des tramways ou 
voies ferrées à traction de chevaux ou de moteurs mécaniques. 

Ces voies ferrées, ainsi que les déviations accessoires con- 
struites en dehors du sol des routes et chemins et classées comme 
annexes, sont soumises au\ dispositions suivantes, 

Art. 27. 

La concession est accordée par l'État lorsque la ligne doit être 
établie, en tout ou en partie, sur une voie dépendant du do- 
maine public de l'État. 

Cette concession peut être faite aux villes ou aux départements 
intéressés avec faculté de rétrocession. 

La concession est accordée par le conseil général, au nom du 
département, lorsque la voie ferrée, sans emprunter une route 
nationale, doit être établie, en tout ou en partie, soit sur une 
route départementale, soit sur un chemin de grande communi- 
cation ou d'intérêt commun, ou doit s'étendre sur le territoire 
de plusieurs communes. 

Si la ligne doit s'étendre sur plusieurs dépaitements, il y 
aura lieu à l'application des articles 89 et 90 de la loi du 10 août 
1871. 

La concession est accordée pai' le conseil nmnicipal, lorsque 
la voie ferrée est établie entièrement sur le territoire de la com- 
mune et sur un chemin vicinal ordinaire ou sur un chemin 
rural. 

Aux. 28. 

Le département peut accorder la concession à l'Etat on à une 
commune avec faculté de rétrocession ; une commune peut agir 
de même à l'égard de l'Etat ou du département. 

Art. 29. 

Aucune concession ne peut être faite qu'après une enquête 
dans les formes déterminées par un règlement d*admini8trati''~ 



publique el dans Irniuolle les nunsuil génénux ùea il^parieiRcni) 
el les consoils mmiiripaus des communas dont la TUie Joîl W- 
varsef le lerriloirit seront enleiidas. lorsqu'il ne iBur nppoilùa- 

L'atili[â pabliqae esl déclarée et resêeulion est aulurisée pv 
décret délibéré en Conseil d'Ëlat, sur le rapport duJIinJslre ilM 
[[avBax public.i, après avi& da Ministre de l'intérieur. 

Abt. 30. 

Toute dérugHtion uu iiiodincalion apportée anx l'Iniiset ilu h- 
liier des charges type, approuvé par le Conseil d'Etil, dtvraSi'* 
eip{«<jiément formulée dans les traitée passés au sujet J^^ 
tooceESion. lesquels seront soumis au Conseil •rÉlal ri anMii't 
au décret. 

Abt. 31, 

Lorsque, |)unr rétablissement d'un (minnay, il y ania Un i 
expropriation, soit pour Télargisseaient d'un chemin viciealr 
Miil pour l'uae des dévialions prévues à l'arUcle i6 de 1» ffi- 
unte loi, cette expropriation pourra èlre opérée confomiD»!' 
â l'article 16 de la loi du SI mai 183t) sui' les chemins riànm> 
el à l'anicle t de la loi du 8 juin 18G1. 

Aux. 3i. 

les projets d'eiécution sont approuvés pai' le Uiniïlte i^ 
travaux publics, lorsque la concession est accoinlée par l'Elal. 

Les dispositions de l'arlicle 3 sont applicables loriiqiM !• 
concession est accordée par nn département ou par une (M- 



s perçues dans les limite 

tion sont bomologuées pur le Ministre Ue^ Iranai 
pnhlîcs, dons le cas où la concession en tuile par rttal. et pu 
le préfet dans les autrei cas. 



Am. 34. 
i.ia concessionnaires do tramways ne 
t| det preaiJUioDs établi par l'arliclo 3 
—'■in des voitures et ilps bétes de i 

s A l'esploitalion du tramway, 
—S départements ou les cumnmnes 
peessionnaires une redevance ou ui 
pas été stipulé expressém 



e la lui du 31 mai tS3B. 
iiil exclusivement »»• 

lO peuvent exiitcc de* 
droit de station neineW 
m dan» l'atle de tW- 



AiiT. 3r,. 

A rex|)inUi«»n «Ir» la ronrossion, rAdniiiiistralion peut oxijrer 
^1 lift les voies fornVs qiiVllft avait cononl«Vs s«ii«'!it siip])riin^s 
^n tout ou en partie, et que les voies pul)li<|uos et leurs (lé\ia- 
lions lui soient remises en état de vialiiiité au\ frais du cun- 
<^€Ssionnaire. 

Art. 3G. 

Lors de IV-iidilissemerit d'un Iram^way desser\'i par les loeo- 
inotives et destiné au trans]»ort des niarehandises en même 
temps qu'au transport des voyageurs, l'Etat jieut s'engager — 
en cas d'insuffisanro du produit bmt pour rouvrir les d penses 
il'exploilalion et cinq pour cent (ii p 0/0) par an <lu capital 
d'établissement tel qu'il a été prévu par l'acte de concessi«m et 
augmenté, s'il y a lieu, des insuffisances constatées pendant la 
période assignée à la construction par ledit acte. — à subvenir, 
pour partie, au payement de cette insuffisance, à condition qu'une 
partie au moins équivalente sera payée par le département ou 
par la commune avec ou sans le concours <les intéressés. 

La subvention de l'État sera formée : 1® d'une somme fixe de 
cinq cents francs (500 fr.) par kilomètre exjdoité ; ±' <]u quart 
de la somme nécessaire pour élever la recette brute aimuelle 
(impôts déduits) au cbiffre de six mille francs (G.OOO fr.) par 
Idlomètre. 

En aucun cas, la subvention de l'État ne pourra élever la re- 
cette brute au-dessus de six mille cinq cents francs (6.500 fr.), 
ni attribuer au capital de premier établissement jdus de cinq 
pour cent (5 p. 0/0) par an. 

La participation de l'État sera suspendue de plein droit quand 
les recettes brutes annuelles atteindront la limite ci-dessus fixée. 

Art. 37. 

La loi du 15 juillet 1845 sur la police des cbemins de fer est 
applicable aux tramways, à l'exception des articles i, 5, 6, 7. 
8, 9 et 10. 

Art. 38. 

Un règlement d'administration publique déterminera les me- 
sures nécessaires à l'exécution des dispositions qui précèdent cl 
notamment : 

1* Les conditions spéciales auxquelles doivent satisfaire, tant 
pour leur construction que pour la circulation des voitures et des 
trains, lesvoies ferrées dont l'établissement sur le sol des voies 
publiques aura été autorisé ; 



! 
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2* Les rapports erilre le service de ces voies ferrées et les 
autres sen'ioos intéressés. 

Art. 39. 

Sont applici)1)lcs aux tramways les dispositions des articles 4. 
à 12, 14 à 19, 21 et 24 de la présente loi. 

La présente loi, délibérée et adoptée par le Séna t<rt la Chambre 
des députés, sera exécutée comme loi de l'État, 

Fait à Paris, le 11 juin 1880, 

Jules GRÉn'. 

Par le Président de la République : 
Le Ministre dex Travav.r publics, 
H. Varroy. 
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DECRET 

PORTANT RÈGLEMENT d'aD^HNISTRATION PUBLIQUE 

SUR LA FORME DES EXQL'ÊTES, EN MATIÈRE DE CHEMIN» 

DE FER d'intérêt LOCAL ET DE TRAMWAYS 



Le Président de la République prançaise, 

Snr le rapport du Ministre des travaux publics ; 

Vu la loi du 11 juin 1880, et notamment les articles ci-après: 

• Article 29, S l«r (Chapitre 2. — Tramways). Aucune conces- 
sion ne peut être faite qu'après une enquête dans les formes 
déterminées par un règlement d'administration publique et dans 
laquelle les conseils généraux des départements et les conseils 
municipaux des communes dont la voie doit traverser le terri- 
toire seront entendus, lorsqu'il ne leur appartiendra pas de 
statuer sur la concession. 

« Article 3, § 5 (Chapitre 1«»". — Chemins de fer d'intérêt 
local). Si un chemin de fer d'intérêt local doit emprunter le sol 
d'une voie publique, les projets d'exécution sont précédés de 
l'enquête prévue p<ir l'article 29 de la présente loi. » 

Vu l'avis du Conseil général des ponts et chaussées» en date 
du 21 février 1881 ; 

Le Conseil d'État entendu, 

DÉCRÈTE : 

Article premier. 

Les demandes tendant à établir des voies ferrées à traction de 
chevaux ou de moteurs mécaniques sur les voies dépendant du 
domaine public sont adressées : 

Au Ministre des travaux publics, lorsque la concession doit, 
conformément à l'article 29 de la loi snsvisée, être accordée par 
l'État ; 

Au préfet, lorsqu'elle doit être accordée par le conseil général ; 

Au maire, lorsqu'elle peut l'être par le conseil municipal. 



Apréa tnslroclion. la demande esl sonniisB i l'aal 
faire la concession, el celle-ci décide s'il 7 a lien de pi 

Quand celle antorilé a décidé qne l'enquéle doil fi' 
lepréfel prend dd arrêté pour fixer le jour et les lienx«4l'M'^ 
qaite sera ouverte et pour noiumer les membres de litco: '' 
aioD, le tout courorménienl aux rigles ci-après. 

Cet arrêté esl affiché dans toutes les commuuos de chapnnJ" 
ewitoDS que la ligne doil traverser. 






1, les négociai 



,1 iM clwfi 



e comiîtûM, u 



r des lîmiies d'oi 
mHb de cette t 

d'un même arrondisseineDl, ■• 
las'préfecinre de cet arrondiisf- 
urt axroDdissemenls d'un mbHB 
iége 4 la préfecture; si elle m- 



Iftirei de terres, de baia, de 11 
d'établi a sern en tu indusiriols. 

Si la li^ne ne doit pas sort' 
comnission se réunit i la m 
traverse plusieurs communes 
COmmissioD se réunit A la si 
ment; si elle traverse plusie 
dipaiiâmenl, la commission a 
nne deux ou plnsienrs dépari 
mission par dépirtemenl et chacune d'elles siège i la prilec- 
inre. 

La commission désigna ellu-m<^mc son président et son H- 
f rétaire. 

AuT. G. 

Les pièces indiquées aux .inities 2 et 3 ainsi que des regisK» 
destinés ik recevoir les observations au-iquelles peut donner lien 
l'enlrepiise projetée restent déposés pendant un mois à la mairii 
de chititue chef-lieu de canton que la ligne doit traverser, m 
h la mairie de la commune, si la ligna ne sort pas du terrileite 
d'une commune. 

En oulio, el plan de chaque traverse mentionnée au n" S da 
l'article S est déposé pendant le même temps avec un registre 
spécial k la mairie de la commune traversée. 

Les pièces ci-dessas indiquées sont fournies par le demaa 
mm concession et ' 
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A HT. 7. 

ation du délai ci-dessus fixé, hi ronimission iren- 
êunit sur la oonyocation du prôfct, du sous-préfct ou 
suivant lo lieu où elle doit siéger; elle examine les 
is consignées aux registres do Tcoquéte, entend les 

dfîs ponts et diaussées et des mines employés dans 
ucnt, et, après avoir recueilli auprès de toutes les 

qu'elle juge utile do consulter les renseignements 
roit avoir besoin, elle donne son avis motivé tant 
'. de l'entreprise que sur les diverses questions qui 
sées par l'Administration ou soulevées au cours de 

ses opérations, dont elle dresse procés-yerbal, doivent 
lées dans un délai de quinze jours. 

Art. 8. 

que le procès-verbal do la commission d'enquè:e est 
plus tard à l'expiration du délai fixé en vertu de 
écédent, lo président do la commission transmet 
s-verbal au préfet avec les registres et les autres 

Art. 9. 

ibres de commerce, et à défaut les cbambres consul- 
arls et manufactures des villes intéressées à Texé- 
Iravaux sont appelées par le préfet à délibérer et à 

eur opinion sur l'utilité et la convenance do l'entre- 

ès-ver))aux do leurs délibérations doivent être remis 
.vaut l'expiration du délai fixé dans Tarlicle 7. 

Art. 10. 

eils généraux des départements et les conseils muni- 
communes dont la voie projetée doit traverser le 
convoqués au besoin en session extraordinaire, sont 
lélibéror et à émettre leur avis sur les mêmes objets, 
e leur appartient pas do statuer sur la concession. 

Art. 11. 

toutes les formalités prescrites par les articles précé- 
îlé remplies, ainsi que celles qui peuvent être né- 
ux termes des lois et règlements sur les travaux 
préfet adresse dans le plus bref délai possible le 
nplet, avec l'avis des ingénieurs et son avis parti- 



Ujoii 



Au. là. 

Les ilisposilioiis qui précédant sont aiiplieablej t 
de fer d'intèrél local qai iloivenl empruiiler le sol de voiE.'» 
pabligues sat une partie de leurs pairoars. 

Les avaDl-projels et tuëmoires descriptifs de ces ligoei «le 
chemins de Ter sont complétés coDlbnu émeut aaiarlirlDS 3e & J 
du présent décret et an para^p^plie S de l'article 3 de ta toi iwis- 
fiaée, ponr ce qui cODcerne les sectiuus i poser sur les Tvxeg 
ptibliqDes. 

L'enquête fuite dans les formes ci-dessus sert puur laire de- 
clnrer l'utililé publique de l'entreprise et pour en faire aulorïser 
l'exécution tant sur ie sol des roules et chemins qu'en dehors 
des voies publiques, 

Abt. 13, 

Le Niiiistre des Iravatis publics est chargé de l'eitécution do 
présent décret, qui sera i>ublié au Juumat officiel et insMu ■ 
Builflin lies lois. 

Fait i Paria, le iS mai 1881. 



I Par le Président de la République : 
J.e Miniilre lita Travaux publia, 
SADI CARHOT. 
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DECRET 

PORTANT RÈGLEMEMT D'ADMINISTRATION PUBLIQUE 

ï*our rexécution de l'article 38 de la loi du 11 juin 1880- 

(ÉlablUsenwnl et exploitation des voiei ferréeê 9ur le êol 

(les voies jmhliqMes.) 



Lb Président de la République française. 

Sur le rapport du Ministre des travaux publics; 

Vu la loi du il juin 1880 et notamment l'article 38 ainsi 
conçu : 

« L'n règlement d'administration publique déterminera les 
« mesures nécessaires à l'exécution des dispositions qui pré- 
« cèdent et notamment : 

« lo Les conditions spéciales auxquelles doivent satisfaire, 
« tant pour leur construction que pour la circulation des voi- 
« tures et des trains, les voies ferrées dont l'établissement sur 
« le sol des voies publiques aura été autorisé ; 

• 2» Les rapports entre le service de ces voies ferrées et les 
« antres services intéressés. » 

Vu les avis du Conseil général des ponts et cbaussées, en 
date des 20 janvier et 7 juillet 1881 ; 

Le Conseil d'Etat entendu, 

DÉCRÈTE : 



TITRE PREMIER 

CONSTRUCTION 

Article premier 
Projet d'exécution. 
Aucun travail ne peut être entrepris pour rétablissement 
d'une voie ferrée sur le sol de voies publiques qu'avec 1 auto- 



risalion de l'Adininisliation compétenla ilonnéa snr le TO W 
projets d'exécution. 

Chaque projet d'ex étniioD comprend l'exlrait de ir»rti,l«plMi 
général, le profil en laniç. les profils en travers types M 1w 
pions de traverses dont la production eat exigée pur l'urtinle 1 
ilu règlement d'administration pobliqne dn 18 mni ItlSI, CM 
ilocunietiU dressés dan» la fnrme presrrile par l'articU prMlt. 
el diiinenl complélés ou rectifiés d'apré» les résnltats Jo l'ÏBi- 
Irnction 1 laquelle l'aranl-projel a été sonmiB, 

Le projet d'exécution comprend en onlre : 

1» Des profils en Iravers ù, l'éilielie de O".0O5 ponr mèl". 
relevés en nombre saHisanl, prineipolemenl dans les tiavcr^ 
et dans tes parties où les voie» publiqoes empruntées n'ont pas 
lit largeur et le profil normal ; 

3' In devis descriptif dans lequel sont reproduites, sens 
forme de tableau, les indications relatives aux déclivilét el sut 
eoDrbes déjà données sur le profil en lou);; 

3< L'n mémoire dans leqnel toutes las dispositions esMN- 
tidlles du projet sont justifiées. 

Im projet il'eiBTiUÎOQ est remis an préfet en deai expédi- 
lîans. dont l'une, revêtue de l'approbation qiie le prétcl un 
donnée en se conformant é, la décision île l'autorité compéloitt 
pour les projets d'ensemble, est rendue au cancessiaaoûlei 
tandis qac l'autre demeure entre les moins du préfet. 

Les projets comprenant les déviations en dehors du lal iki 
roules et chemins sont soumis & l'approbation du Ministre ia 
travaux publics, pour ce qui concerne la iiiunde voirie et Iw 
cours d'eau, el ne peuvent élre adoptés par L'autorité gû t , 
donné la coucesHion que sous la réserve de« décisions pnsn 
ou à prendre par le Ministrt- des lravau!t publics sur les ut^eU 
qui précédent. 

Avant comme pendant l'exécution, le concessionnaire antall 
bcullé de pmposeï' aux projets approuvés les modificatioM 
qu'il jugerait utiles; mais ces modifications ne pourront IW 
exécutées qu'après l'approbation de l'autorité qui a rerétu de 
BA sanction les dispositions à modifier. 

De son côté, l'Admiuistraliuu pourra ordonner d'ofBce 1(9 
ntodificalions dont l'expérience ou les rban^iemenls à opim 
sur la voie publique feraient reconnailie.la nécessité. 

En aucun cas, ces modifications ne pourront donner lieu i 
' iaileinnilé. 



Zfwraiu d'ailenu et de coairàte, fyoui: eu. 
Ls position ili'ii bureaai irnllente «1 do coolrAI* qui iionTtBI 
tue oatorités «ur la voie publiqun, c«lls il<» ^goDU, ila iamtt 
bontbes el regants, et de» coiidailcs il'eui cl île pa, iloirml 
ttn iuiUqoJes sur le* plans préieDi^* pur la co nevaNontmira, 
linsi ipio loul r« qui senti da natora A influer «or U poHtim 
lie la ïdiB fert"B cl sur le bon funcrlionnemeiit Je* iliveri «er- 
Tires gui peuv->iit en être alTerUB. 



Viiirt ilouhhs f! gnivt tCétiln-iiiriil, 
Le projet il'exvrution indique le nombre îles voi 
sar les dilTétenles seclioni des lifnes con'-wi^e», >' 
nombre et la dispusition iIm gares d'iifittiment. 



Larpfvr d- fn nie. KatorH du mattrlfl. Enirr-vatr, 

La largeur de la voie est Ùxie pour chiiqao runcession par la 
obier des (.'barges. 

Ia largeur dus loconioUve* et des eaistcs dos véhicula», ainsi 
que de lear l'Iiargeuiont, ne peut «tctd«t ni deux tuis el demio 
^ largeur da la vuie, ni la cote luutittmiu de deux Uitlros 
^Dam-vingls reotimètrBs (^,S0). et la largeur eKlrtne 
ôeeajièe par le matériel roulanl y rompris lentes aniltîos, 
. notamnienf celles des lanternes el des marFheiiied.-- lalfniax. 
aa peut dépasser lu largeur des raisinés ouguientëee dp trente 
centiinétrea (On ,30). 

La hauteor du malèriel roulant et de son cltargeiuisnl no [ 
excéder ynalre mètres vingt cenliinèlres ((".aO] pour la t 
de l»Mi elle est rr^êe d'une monîire di^flnitire et invar' 
par te eabier des cbarges pour les voie» de la geur niaïi 
da manière \ no pas rompromeltre la sécurité du publii 

Daat les parties i plusieurs voies, la largeur de chu 
entre-Toie est telle qu'il reste un intervalle libre d'uu 
cinquante reatimétres tO'.SO) eutre les parties les plus 
bntBs de deux véliicoles qui se i-roiseut. 
Aai. S. 
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n( dr la raie ferrée, Laiyf 
à la circalalùn 3,ubli,,w. 


.■ réan-i*- 


L'aulori 
U ligue DU 


qui a 
la voi 


f;iil la toncesiion di^lomiiii 
sera étajblie «u niveau do 


e les SMtioM 

la chaussoe. a| 



' tàtls iioy^B, en restant acrea^le et praticable poor les Tiiitnm 
DrdinaireB, et celle où elle sera placée sur un sccotemeDl pnli- 
cable pour les piétons, mais iiilenlit anx Toilores ordinaire!, 

i,D rah'iet ilas rhargsa île liiaquo concession détermitHi >« 
largeurs qui Joiveiit iue réservées pour la libre c-ii-iiibiimi mr 
la voie publique. Je Iclle f»,-on que le croisenii'iii <!'' lii'iiv 
voitures soit toujours iissurë. l'uue de cas deux viiiinri-i [mili- 
«uil être le véliifolB du Iramway clans le preniiiT iloi iltus 
t'a» considérés ci-dessus. 

Les ilisposiliuns prescrites doivent d'oîUenrs assurer il»U 
tous les cas la sécurité iltt piélon qui circule sur In voie pi- 
bliqne el celle du rivorain dont les bïliments sont en t«flà> , 

Si l'emplacement occupé pur la voie ferréa reste accessible il 
praticable pour les voitures ordinaires, les ruila sont i pipM 
accompagnée de contre-rails; la largeui des vides ou oroiltM 
ne peut excéder vingt-neuf luilUiuetrea fOm.IMO) dans les pu- 
lies droites et trente-cinq nullmietrcs (Um,033) dans les piN 
lien courbes. Les voies ferrées ront posées au nivesn di It 
chaussée, sans saillie ni dépression ■*ur le profil numiid H» 

Parlir» de roMrn & moiiilii-r. Travfriêes à nii'cnH. Aeeh 
dus pn>)iHélèsTiverainf», 

Le concessionnaire fournil, sur les points qui lui iuini inili- 
qués. des oraplacetnenls pour le dépdl des malériaui d'antteliM 
qui trouvaient place auparavant sui' l'accotement occupé pM)> 

Lorsque, pour maintenir la voie de fer dans les limites te 
catirbure et de déclivité Ibcées par le caliier des ctiargea, H 
pour maintenir le fonctionnement des services intéressés (uticb 
i), on doit faire snhir quelques luodiScutions A l'élut de lavM 
publique, le coneessiounaire exécute tnus les travaux, soit t SM 
frais, Boil avec le concours des services intéresses, s'il y a Un. 
conformément aux projets approuvés par l'Administration. 

Il opère pareillement les élargissements qui sont indispoi- 
sables aUn de restituer i, la voie publique la largeur exigé* n 
vertu de l'article précédent. 
11 doit Diikinlenii' l'accès k la voie jiubliqne des voilures nnlt- 
ires, au droit des chemins publics et partie nliers ainsi que 
s entrées charretières qui seraient interceptées par la voie ds 
'a traversée des roules et des chemins publics ou particu- 
'e n niveau, sans que le rail forme saillie un 
n sur ta surface de ces chemins, 

innaire doit d'aillear» prendre, les i 



dM tnvans qui «ont jint- 

Mt« ouuttoriiêii [ur rAilminUirotJon aOn iettl-erit nuuveuii 
tcrés ioil sut chBniiiia poblii's i-l imnirulieni, soil aux pto- 
krîéiét ri«er»ines. 



r. T. 



^évlaHeiu 



n ffchon du toi dri routi-' 
lei dèriations à conBlraîre en deliori Ju sol àet 
Sll«mins et à rlasser comme annexes sunl établies conrurn 
Vient anx dispoaiiiona arrAiées jiar l'aaiorii^ l'ompéienie. 



ÉccMlBmenl dr» paiw. Mti^lUieinent dri raiiintunlsan'tin*. I 
' he eoïKwùonnairo est tenu de rétablir et it'assurcr fc «(<» hiit 
bendant 1» «larïe do \a roiiceKïJou. les écoulements il'eou if 
wniwit ari^lés. auspeixlns ou modifiés par ses trnvaoi 
' It lél&bUl de mémo les cniiimaiiicolions puliliquns < 
,'rnliêreg que l'px^rulion de se» travaux. î'nbli^e à 
BomeDlanêiue ut . 



Erévulioli det travaux. 
' La démolition de» chaussées et l'ouvertare des ImJieliée: 
' Impose el l'eairelien de [a voie Terrée sonl etTertaées avei 
' ' il avec loDies les précautions convennbles. 

9 cbausséfiS iloiïfltil élre remises dajiB le meilleur état. 

3 travaux sont tonduils de maaiére àiie pas eapipromeltt 

la liberté et la sùrelé do lu rircubtion. Toute fouille i 

rU sur le sol des voies publiques, ainsi que tout dépdl i 
nitèriiuix, est éi'laîrée ou gardée au besoin pendant la i 
jusqu'à, ce que la voie pobUqna soit débarrassée et rendue 
fcrtne an profil normal du projet. 
\bt. 10. 
Gare* cl tialiuni. 
Le cahier des fharges indiquera si le tramway devru s't 
en pleine voie pour prendre ou Inisser des ïoynjteurs o 
marchandises sur tous les points du pari^ours, on si, uu n 
I traire, il ne s'arrêtera qn'4 des gares, stations ou halles é' 
I piées, on si enSii les deux modes d'exploitation seront c 

; Dans ces deux derniers cas, si lus gares, sIMions tt 1 
n'oîil pas été délerminêes dans le cahier des fliarges, ell 
I MroDt lors de l'approbation des projet» défliiitifs par i'au 



présenl i^gleniËnlel île celles qui résultcnl si 
charges, soit des projets approuvés. 



Rferplion des lramnT. 

A mesnre qne les tmvnux sont leniiinés sar des paciiei (le 
voie ferrée suMepliblos d'èlro livrées uliienienl à k circnlUioii, 
il esl procédé â la reeoii naissance, et, s'il y a lion, à la téwp- 
lion provisoire de ces travaux par on on plusieors commis- 
saires que le préfet désigne. 

Sar le vu du procès verbal de cette reconnaissaoce. le préltl 
snlorise, s'il y a lieu, la mise en exploitation des partiel dM! ' 
il s'ugil; après cette aatorisalion, la coDcessioDuaire peut neltn 
lesdites parties en service el y percevoir les taxes détermina 
liar le cahier des chargea. Toutefois, «es réceptions pirtieilM 
ne deviennent définitives qae par la réception générale ill la 
voie ferrée, laqnelle e»t fuite dans tu même fomie que le< 
réceptions partielles. 

Art. iS. 

Bornage ri plan cadastral des parties en rf^rwiioii, 
Immédiïlemenl après l'achèvement des travaux el au phu 
lard six mois après k mise en exploitalioii de la ligne an dt 
chaque section, le oon cession naire doit faiie faire à ses frais ai 
hornage conlraiHcloire avec chaque propriétaire riverûn. >n 
présence du préfet ou de son représentant, ainsi qu'un [^ 
cadastral des parties de la voie ferrée et de ses dépendanceii fu 
sont silnées en deliors du sol des rentes et chemins. Il fût 
dresser éga.1ement k ses Frais, et contradictairemont Hver IH 
ikgenis désignés pur le préfet, un état descriptif de tons lu- ' 
ouvrages d'art qui ont été exécutés, ledit étal accompagné iI'm 
atlas contenant les dessins cotes de loni les ouvrages. 

One expédition dûment certifiée des procès- vetbau\ de hct- 
nage, du plan cadastral, de l'éiat descriptif et de l'atlM e>t 
di'essèe aux frais du concessionnaire et déposée dans les arrlû- 
'a préfecture. 

rraios acquis par le concessionnaire posté rien remctil U 

général, en vue de satisfaire aux besoins de l'esploi- 

il qni, par cela même, deviennent partie intégrants de 11 

^ ferrée, donnent lien, an far el & mesure de leur acqDiû- 

4 des bornages sopplèmeDlaires, et sont ajoulés sur Je plan 

'i addition esl également faite sur l'atlas de lou 

^vrages d'art exécutés postérieurement à sa rédw' 



TITRE II 

ENTRETIEN ET EXPLOITATION 



lation y soit loojours facile et si 

Le« frais d'entretien et ceux auxqneli donnent lieQ 1m rdpt* 
valioni ortiinurea et exlisord inaire s <Je lu voie ferrée sont à U 
char^ da coticeasjuntiaire. 

Sur les seclioos à rails noyés où U voie ferrée est nri-essible 
aax roitnres ordinaires, l'enlretien du pnvage ou de l'empierrt- 
menl de la surfaoe aSacIée A la circulation 4a tramway «si 
réglé, pour chaque ironcessinn. par le catiier des charges, qoi 
îndïiiue le service chargé d'exé<:iiler ret enlrelion, ainsi qne 
Il répartition des dépenses. 

Snr les sections où la voie ferrée n'est pas nccessihle sni 
Toitures ordinaires, l'entretien, qui est â lu. rhaige du rooces- 
■ionnaire, comprend la surface entière des voies, augmentés 
d'une sone d'un mètre {!", 00), qui sera mesurée ù partir ,da 
eliaqDe rail extérieur. 
Si la voie ferrée et les parliez de la voie publique dont 






I bon état, il y est pourvu d'office i la 
diligence du préfet et aux frais du cuneessioiiriaire, sans pré- 
judice, s'il y a 1ieu.de l'application des dispositions indiquées 
ei-nprés dans l'article 41. 

rdles que le préfet rend exécutoiies. ^^M 



Du tnalfriel emplayA à l'eriihilalion. .^H 

le matériel roulant qui est mi» en circulation sur la voie 
ferrée doit passer librement dans le gabarit, dont Us dimen- 
■ioDS sont fixées confonnémenl aux dispoisilioiis de l'article t 
do présent règlement. 

La traction est opérée confonnémenl nus clauses do li con- 
cession. 



Akt. ÏI. 
Huclii'iei lacimiolivti 6 Kapev.r . 

Lés machinex loi'omolives a. «apeur soot roaglruiles sur IM 
meillearg modèles; eUaa doiveDl aatis&ire ulk preecrîyttciM 
des nrlicles T. S. 9. It el 15 de l'ordonnauce du 1^ nnremlm 
1M6. et pour ce qui ronRerne spécialement leur généralenr,ai>i 
disposilions du décret du 30 avril 1880. 

Les lyjies îles niacliities employées, leur poids el leur tatS' 
mom de chu'ge pur essieu doivenl éXee appronrés pai le pré- 
fet, sur l'avis du service du conlrdle, eu égsrd aux besoin! (le 
l'exploitation et à la cotnposilion ainsi qu'à l'étal de U vut 

Les machines sont pourvues de (reins assez puissanla pont 
que. lancdes sur une penlo de deux cenlimèlres par injln 
{9'.0i] avec nne vilesse de vingt kilumètres (SO Ul.) i 
l'heure, elles puïaseiil êlre arrêtées, sans le secours Jes frtiiD 
des voilures remorquées, sur un espace do vingt mélres (3) m.) 
aa pins. 

Les locumolives à feu ne doivent donner ancune odenr el » 
doivenl répandis sur lu, voie publique ni flammèches, V 
eatarhilles, ni reudres, ni fumée, ni eau exeédenle, te coucM- 
sionnaire étani expi-essémeol responsable de tout iocendit 
causé par l'emploi des machines à feu, soit sur la voie patli- 
que, soit dans le^i propiiélés rivoroîiics. 

Aucune loconmiiii! u<- [ii>u\ vtrn oiiae en service ijn'ed verM 
d'un permis s|ii'ii;il ilc .iiiLil.iti.in ilt'livr* par le préfet ïwl» 

propusilion di;o foii.ii i.hli'.i clin^'cs duconirflle. après accei»- 

plissement des foi duiliii'-. iiies'Tili's pour les lucomotiïM ilM 
chemins de fer el iipK-s tOi itlT:uiii>n de l'eriicacité des tri'tDs..M 
égard h. la vilesae de 1;! inactiine el &■ l'inclinaison do h 1M. 

ÀNT. 9J. 

Auli-es maleurt «lécaniguei. 

Les machines fixes et les machines locomotives de tout wW 

système que la miichine locomotive à vapeur munie (l'un 

foyer doivent satisfaire aux prescriptïani spéciales arrêtéei^ 

?s travaux publics. 



. 23. 



Vui 



~f unujotu, 
s de voyageurs doivent satisfaire 
B articles S, 9, ii. 13, li et 13 de l'ordonnance 
lyembra I8iti. Elles sont suspendues 
» i, deux élages. 
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L'étalage inférieur est complètement couvert, garni de ban- 
quettes avec dossiers, fermé à glaces au moins pendant l'hiver, 
muni de rideaux, et éclairé pendant la nuit; Tétnge supérieur 
est garni de banquettes avec dossiers; on y accède an moyeu 
d'escaliers qui sont accompagnés, ainsi que les couloirs laté- 
raux donnant accès aux places, de gardenïorps solides d'an- 
moins [un mètre dix centimètres (1°>,10) do hauteur effertÎTe. 
Sur les voies fern'es où la tnu'lion est opérée au moyen do 
locomotives, l'étage supérieur est couvert et protégé à Tavant et 
à l'arrière par des cloisons. 

Les dossiers et les bunquette.> doivent être inclinés et les 
dossiers sont élevés à la hauteur des épaules dos voyageurs. 

Il peut y avoir des places de plusieurs classes ; la disposition 
particulière des places de chaque classe est conforme aux pres- 
criptions arrêtées par le préfet. 

Les wagons destinés au transport des marchandises, des che- 
vaux ou des bestiaux, les plates-formes, et en général toutes 
les parties du matériel roulant, sont de bonne et solide cons- 
traction, et satisfont aux prescriptions des articles 8, 9 et 15 do 
l'ordonnance royale du 15 novembre 184<>. 

Chaque voiture sans exception est munie d'un frein puis- 
sant. 

Aar. 2i. 

Enltetien du matériel roulant. 

Le matériel roulant et tout le matériel servant à l'exploitation 
sont constamment maintenus dans un bon état d'entretien et do 
propreté. 

Si le matériel dont il s'agit n'est pas entretenu en bon état, il 
y est pourvu d'office, à la diligence du préfet et aux frais du 
concessionnaire, sans préjudice, s'il y a lieu, des disi)ositions 
indiquées ci après dans l'article 41. 

Art. 25. 

Régule» d'exploitation 'applloable« à tous le* 
•cp'vlces de tramways* 

Gardiennage et signaux. 

Le concessionnaire est tenu de prendre à ses frais, partout 
où la nécessité en aura été reconnue par le préfet, sur l'avis du 
service du contrôle, et*eu égard au mode d'exploitation employé, 
les mesures nécessaires pour assurer la liberté et la sécurité du 
passage des voitures et des trains sur la voie ferrée et celle de 
la circulation ordinaire sur les routes et chemins que suit ou 
traverse la voie ferrée. 



rJ 



Toute voitaca iaulée ou loat I 
roDge ù. l'ayanl et un feuverl à. l'iuriére. Les faiiaui 
Qeciears; ils sont allutni^a uu coucher du soleil bI a 




\ 



Ti-aruport de matièrei ditngerttLÉei, 

it iiilerdil d'atlmellre (luns les convoi» qï , 
e pouvant donner livu soit i, ■ 
it t (les incendies. 

Aht. m. 

Service dst tramways à Itnclion de cArvotue. 

: Le CMher doit avoir l'appareil de raanœui^e du frein » 

il doit porter son atlention sut l'èlal de la voie, M 

^ proche dea voilures ordlnaii'es ou des troupeaux, et raln 

. même arrêter la marche en ca» d'obslncle», suivant lesd 

tances ; il doit se confortiier aux signaut de relenliiiMaH 

d'Eurét qui luisant faits par les gardiens et ouvriers dsl< 

Le cocher est muni d'une trompe oa d'un cornet, on i 

^BUtre instrument du. mâme genre, aTiu de signaler son^^ 

Dani les tramwaya à service de voyageurs, le cocher i 

■on, au moyen d'un signal A'uB 

'c les voyapars dans les v 

y a pas de receveur. 



Service det tramwayt à 
Compoiiliun à 
L Sur les ligiies de tramways à tr 
is traiu ne peat dépauer soii 



1 



' tarAMrva de r«tte nuMlitioD. ^ nM da ritnitnr. (Ml eoftrM 
Onlillûra <le tuyagcum •luil ruiilniiir ilci vuilurri; nu (Isa 
eunipATIiinenli île luulus rla^wn, pu iiuiiiIu-c nuFllsuni |ioui \« 

Lm msrtuDes et voilure* enmiil lUrii la ''onipuiiilion ils loa*^ 
!«• tiaJDfi sont liéea eiilra elles jur Je» sUaclieB ripili-s. tne 



Ait. 31, 

Cuinpiitïliun ilr* Iraint. MacXinri. 

Les Biirliiiie» soiil iilacées en iMe ilei iraing. Il no pviil être 
ttn^ h celle clisposltion qoe pour les manœuvres i ux^otet 
dans t«B stations ou pour le cas rie lecoun; dam rcs ras spé- 
ciMis. la vilesM' ne <iciil [hls Jépusscr ciuq kiluuiMtos à l'heure 
1» kilDm.). 

Les Irains sont remorquas par une seule lum'hino, lauf t la 
mootée ries raropea de forte ineliUMoua ou «u eu dVciJeiit. 

Il est, drtns tous les eas, inicrdîl d'atlelor simultané m nnt plni 
4a d«nx muhiues jk un Irain; I» piadiine ptoj^te en tête rtglo 
Il manrhe rlu train, dont la vîlesM ne doit jamais dépasser 
fis kilomr^lres à l'Iieure (10 kilum,), rlans le cas d'un duublr- 
sItelBgo. 

Art. 3j. 
}laohinf. PiTMinarl <let Iniint. 
•china t (eu est couduite pui' aii|méciuiii^ian cl un 

n DB peul éli'e employé que des uiieaoiuieuK agréés |^H 
le préfet, sur ic nipporl rlu strrvii.'e du cr)iitrrïle. 'j^H 

Le cluuilTeur Ugtt i^lre cupai>le il'tuTâkrr la uiacbine en r»|^^H 
besoin. ^^| 

Chaque train est aMompagué, en ouli'e. du nonibrn de eon^^ 
ducteurs ^rdes-[reins qui sera jugé nêce3ïaire;ily a rraillnur*, 
ea tons cas, sui la dernière voiture, nu rroudurileur qui ast mis 
eu communrcaiion aver? le n]Ëi!anicien, 

Lorsqu'il y a. plusieurs condur;teur!i dau* ud imin, l'un d'aux 
doit avoir autorité sur les autres. 

Avftnt le départ du iroin, le mécanicien s'assnri» si Kruies les 
parties de la locoinotivo sont on bon état et. parti r.-n librement, st 
le frein fonclionuo r^onvenaLloment II ne doit meure le irain eu 
marche qae lorsque le condur:t«nrchef rlulreinsdounélesiBnal 
Un déptut. 

Eu tiiarrrhe. le nré.'.inipien doit porter son alteulion sur 1 étal d« 



el raUnltr ou même arrêter en cas d'obstanle». suitani ie9l'i^ 
coQBiance&i il Uoit se conformer aux signaux qui lui sorti TuiU par 
Us picdiens b1 onvrieti de In voie. 

Cet agent EÏ^nale l'approche du Irain an moyon d'une liamp. 
d'une cloche, an da tout autre inslnunenl da mémo ^ure.iifn- 
rtusion dn âilOel ft vapeur. 

Dans Ui Ir-.uaways d service de foyagenre. le mécanidBi doit 
^L' li-uuvcr i^n coiiiinunicatioQ. au moyen d'un iignai d'urrtl.Hit 
uvei- II! ivre\ eui- ou employé, aoit avec les voyageur». 

Aucujii! |i>.<raou[ie auti« que le mécanicien el le elianffenr m 
peut niuntui' sur la lorumotive. & muitis d'une permÏMÎontli^ 
ciale et écrite du directeur de l'exploitation île la voifl fprr*'' 
Sont exceptés de celle interdiction lesTonclionnuires diurfps iId I« 
ïllrveillaiice . 

Anr. 33. 

Compoiiilun det irainn. Marche drt Irain». 

Le préfet détermine, sur la proposition dn l'oncessionnuinil* 
"a de ïDj-spntï 



■1 iIl. I 



lill)l(M 



r la proposîti 
les dilTéreiiles 



sections de In ligne, U 
poul dépasser vinglMl'" 



l.ii vilL'Ssi' lies trains, en marclte, n 
wtties ii l'heure (SOkilom.). 

Cette vites.'c doit d'ailleurs être diminuée d.'uia la traversée ilH 
lieux habiles, uu en cas d'enconlbreiuenl de la roule. 

Le monvement doit égntemeni être nileati un même snMi 
toutes les fuis i|iie l'iu'rivùe d'un train, effrayant les cheviinl<"l 
i, iKXlcrail être la cause de désordres et occaÙonWC 



lies. 



ctilenls. 



Lh3 iiains ne jieuvent sLitionner en dehors des garesqne luaU 
le lenips sliictonienl nécessaire pour les besoins ilii service. 

Les locomotives eu les voitures isolées (tu pnuveiil BlalînlUief 
sur les voies afTeclèes à la circulation. 

Il est expressément inierdil d'effectuer le nelloyii^e des grUlM 
inf la voie publiqui 



r. 3(. 



Il machines dites de si 



u de réserre dolTDDt'j| 

n feu et prêtes k partir sur iK.li 



ints qui sont désigués par le préfet. 
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Il V a ronstiiiiiiiieiit au li'Mi ilo lit'inM (if< inarliinps iiiii> vniiiir<^ 
Hiarg<M' (!♦' f«nis h'S a^'r«'> cl oiilils iir*n'>s:iin'S ««ii ras «l'arri- 
dent. 

Chaqiio train liuit (i^iillciirs rtn' iiiiiiii des oiilils l*-- plus indis- 
pensables. 

Aux sUUioiis ou bureaux de contrùlc et(l'alt(Mit«> dt'sîgiK'spar le 
préfet, lo concessionnain* ('iitn'tiendrab.'sniédiranieuis el ino\eiiS 
de secours nécessaires en cas»rarcident. 



TITUK III 

POLICE ET SURVEILLANCE 

AUT. :io. 
Des nu')*ui'f'!i fnncfrnnnl If:* /in-sontu-s Hi'uiujtrCft ttu ttftvirr 

Il est «léfeuilu à toute personne étranjjère au servire du la voie 
ferrée : 

1» De déranger, alléier ou nH»difier, S(»us quelifiie prélexlo 
que ce soit, la voie ferrée ol les ouvrages (|ui en dé|M'ndrnt; 

2» De stationner sur la voie de fer ou d'y f.iin' stationner dos 
voitures ; 

3' D'v laisser séjourner des ebevaux, bestiîiux ou animaux 
d'aucune sorte; 

\' D'y jet«"r ou déjtoser aucuns matériaux ni objets quel- 
conques; 

5° D'emprunter les rails do la voie feirée pour la circuhdion île 
voilures étrangères au service. 

Tout conducrteur de voitures doit, ii l'approcbo d'un train ou 
d'une voituie appartenant au service de la voie ferrée, prendre 
en main les guidi^s ou le cordeau de son équi])age, de favon à se 
rendre maître de ses ebevaux, dégager immédiatement la voie et 
s'en écarter de manière ii livrer toute la largeur nécessaire au pas- 
sage du matériel de la voie ferrée. 

Tout conducteur de troupeau doit écarter les bestiaux de la 
voie ferrée à l'approcbo d'un train ou d'une voiture appaitonaiit 
au service de cotte voie. 

Art. 36. 

Des mesures concernant les voyageurs. 

Il est défendu aux voyageurs : , 

!• D'entrer dans les voitures ou d'en sortir pendant la 



muthe I 
etht; 

S' h» passer il'iii 
ta dehors, de «tuliunner deboai s 
la marclip. 

11 est intenlil il'iuliaelire dans les v'OiUireE plus de voyageurs 
que na le comporte le nombre de places indiqué danïcljïqni 
compartimenl. 

L'entrée des voitures est inlerdlto : 

1* A toute personne en éiat d'ivresse ; 

Ï'A tons inilividus portenra d'armes ik feu chargées ondepit 
qaels qiii. par leur nitlure, leur volame on leur o<)(>tir. poumieni 
ffin»t ou incommiKler les voyageurs. Tout individa porlenr d'oii'' 
iuin« à [en iloil. avant ion admisgiou dans les voiluras, bin 
eonitaler que sun aime n'est point chargée. 

Aaenn cliien n'est admis dans les voïlores servant an irvu- 
portdos voyageurs; luuiefuis la Compagnie peut placer dwn d«> 
rompartimeuls spéciaux les voyageurs qui ne voudralenl pasH 
séparer de leurs clijens, ponn'u que ces animaux soient mn- 
selés, en qnelqtie saison que re soil, 

Aai. 37. 
Expèdilian de maliirrs drnigrmtnr». 

Les personnes qui veulent expédier des marchandises cuiiil- 
dérées comme pouvant être une cause d'explosion ou d'incen- 
die, d'après la classiflcation du décret dn 13 août 1874, doîvetl 
en faire la déclaralion Turmelle au moment où elles las livrenl 
an service de la voie ferrée. 

Les eipéditenrs doivent se conformer, en ce qui conceriu 
l'emballage et les marques des colis dangereux, aux prescriji- 
tions du décret précilé. 



Affichage du lerviee rf« voiet fn-réei. 
De» ailirbes placées dons les slalions et dans les lioreaui d'al- 
tenle el de contrôle font continllre ou publie les heures de dé- 
part des convois ordînaires.^eK stations qu'ils doivent desservir, 
1h heures auxquelles ils doivent arriver à. ces statioDS et en 

1^ Si l'exploitation de la ligne comporte des uiréts en pleine 

"vie, afin de prendre on de laisser soit des voyageurs, soit ili>s 

'MchandisBs, ces affiches font connaître celte circunslancn 

' n'annonfant dans ce cas que les heures de départ des gares 

ttèmes. 



A HT. 3il. 

ConIriSIe et êurrrillaBCe de reijtloilaliun. 
Le prèfel nomiDB les ageDti chiugé« tlu conlrûle a 
anrveillaDce prévus par l'arlii^le SI de la lui du 11 juin ISI 
Ces Ogenls ont noUmmetit pour luUiiua 

I)e surreiller le mode d'appticalion des Uirifs approurdl st 
rexécuUun des luesates preecriles puar lu ^é(^epliuIl i;l l'enre- 
gistrement des culis, leur Irausport, et leur reuiiie aui destina' 

De veiller û l'exéuDlion des mesures prescrites pour qna le 
service des transports ne soït pas interrompu anx points es- 
Irimes de lignes en commDoicalioo l'une avec l'aulru ; 

De véiilier les conditions des traîlés qui seraient passés par 
les Comiiagnies avei: les entreprises de transport par terre ou 
par eau en correspondance avec la voie ferrée, et de si^iiatei' 
luoles les infractions mi principe de l'égalité des taxes; 

De constater le mouvement de la eirculalioD des voyngeare 
el dos mairbaudises, les dépenses d'culretien et d'exploilsUun, 
et Us recettes; 

S* En ce qui eoncerne l'exploitalion technique : 

Ile vérifier l'état de la voie de fer, des lerrasseneiils, des od- 
vrages d'art et du matériel roulant, et de veiller é l'exécatiun 
lies régleinetits rolaliFs i la police et i la sùield de lu circu- 

3* £n ce qui concerne la police ; 

De surveiller la composiiion. le départ, l'arrivée, la marcke 
B( le slaliannement des trains, l'utiservation dos règlements de 
police, tant par le public que par le concession liai re, sar les 
voies publiques empruntées par la. voie ferrée, l'entrée, le sbt- 
tionneiuent el la circulation des voitures dans les cours el stn- 
lions, l'admission du public dans les gares «I snr les quais de 

Les cotie«BStonnair«s sont imms de fournir des loc-aux conve- 
nables aux agents dueoutrdle spécialement désignés par le pré- 
fet. Ils sont aussi Isuns de présenter aut agents du contrôle. & 
loate réquisition, les registres de dépenses et de recettes rela- 
tifs à l'exploilation cooimerciale, ainsi que les registres de ré- 
cepUon et d'expédition des colis. 

Toutes les fois qu'il arrive no accident sur la voie ferrée, il 
en est tait immédiatement déclaration, par le Hiif de Intîn, h 
r^nl du coDtrdle dont le poste est le plus voisin. Le préfet et 
le chef du eoairdie en sont immédiatemenl informés par l es _ 
.8 du concessionnaire. 



Outre In snrvaiUancB ordinaire le |irefol délègue aussi ton- 
vent qu'il le juge ulile, un on [ilusioura comiiussiirvs i l'eTtl 
de reconnatlre el de inostHler léUlilr In voie feriee île ses dé- 
{tendances el de Sun malenol el à I cïïel d'exercer une suireil- 
lutce Epertale snr lont ce qui lie rentre pa^ 
lions des agents du contn^le. 



15 les aiuibtt- 



. (0. 



Uhjlnaenls de palier ei d'eJ-)iliiilalioii . 
eun, ainsi que le publi 
rurmer au.i prasi^ ri plions desarrèiés qui sont pris par les' 
fels pour re\<ii-iiiiun des dis[ii)siii(>ii4 qui précèdent. 

Toules le* di|)C[isps du'eiirraine IV\éi'Ution de rai prewrif 



4 









e soumellro à rapprukitioo ilu 
préfet les jfjjlciiienls do service inlérienr reUlifs i l'exploiU^ 
lioji (le l:i vnie terrée. 

Lus rè^[l^?JneNlfi dont £! s'ngil suiil uLligatoires non seulenieiil 
pour lu ioiii-B.<5ionn.iire, umis encore pour tous reiix nui oh- 
Uenilronl nliti'iieui-emenl raatoriaation d'établir des lignes ter- 
rées d'enibinnchenieul ou de proie effeine ni, el en gônëral pour 
toutes les jieraonnes qui cinpruuleionl l'usage du eliemiii lie fer- 



Si 



Alt. tl. 

Inlerruplion île CcTfjluiinlion. 
exploii.iiion de ia voie ferrée vient à être interrompue en 



tûtalilé ua en partie, si le inau«ila i 

lérîel roulant eompromel la sécurité dn public. 

enlrelieu de la partie de la route dont le conce 

prendre soin compromet la sécurilé publique, le [iréfel jneaA 

Jminédialemenl. aux frais et risques du concessionnaire. IH 

mesures nécessaires iifJn d'assurer provi soi renie ni le serûM- 

Si, dans les trois mois de i'organis!ilino d'un service prtnn- 
^oii'e, le concessionnaire n'a pas lalableinenl jnstiAô qu'il elt 
n état de reprendre et de continuer Teiipliiilalioii. et s'il ne l's 
-jj_ effectivement reprise, la dérhéanre peut tire prononcée par 
a des travaux publics, sauf recours bu Conseil d'Etal 
ie conlen Lieuse. 
Il pourvu tant à la continuation et à l'achèvement UM 
X qu'à l'exéeulion des autres engagements cunli'aclés pU 
moyen d'une adjudication qui sera nu- 
ise àpriï deâ ouvrages exécutés, des matériaux 
>t des pallies de la voie ferrée déjll livrées 1 
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Nal ne sera admis à concourir à celte adjudication s'il u'a 
été préalablement agréé par le préfet. 

A cet efTet. les personnes qui voudraient concourir seront 
tenues de déclarer, dans le délai qui sera fixé, leur intention 
par un écrit déposé à la préfecture et accompagné des pièces 
propres à justifier des ressources nécessaires pour remplir les 
eng:igements à contracter. 

Ces pièces seront examinées par le préfet en conseil do 
préfecture. Chaque soumissionnaire sera informé do la déci- 
sion prise en ce qui le concerne, et, s'il y a lieu, du jour de 
l'adjudication . 

Les personnes qui auront été admises à concourir devront 
faire, soit à la Cuisse des dépôts et consignations, soit à la 
caisse du trésorier-payeur général du département, le dépôt de 
garantie, qui devra être égal au moins au trentième de la dé- 
pense à faire par le concessionnaire. 

L'adjudication aura lieu suivant les formes indiquées aux 
articles 11, l!2, 13, 15 et iG de l'ordonnance royale du 10 mai 
1829. 

Les soumissions ne pourront pas être inférieures à la mise 
à prix. 

L'adjudicataire sera substitué aux charges et aux droits du 
concessionnaire évincé ; il recevra notamment les subventions 
de toute nature à échoir aux termes de l'acte de concession ; le 
concessionnaire évincé recevra de lui lo prix que la nouvelle 
adjudication aura fixé. 

La partie du cautionnement qui n'aura pas encore été restituée 
deviendra la propriété de Taulorité qui a fait la conces- 
sion. 

Si l'adjudication ouverte n'amène aucun résultat, une seconde 
adjudication sera tentée sur les mêmes bases après un délai 
de trois mois ; si cetie seconde tentative reste également sans 
résultat, le concessionnaire sera définitivement déchu de tous 
droits, et alois les ouvrages exécutés, les matériaux approvi- 
sionnés et les parties de voie ferrée déjà livrées à l'exploita- 
tion appartiendront à l'autorité qui a fait la concession . 



CBntlrvelbm df HBtnvIlet votM de 
Dnns le cas où [e GoDvernemenl ordonne on auloriu 1> 
coDSlniclion de rouLes nalionnlea , dêparteineDtales on TÙi- 
nales, de chemins de fer ou de l^a^aux qui Iroversent bH 
ligne concédée, le eonceasionnaire ne peoi s'opposer i ces u- 
viuix ; mais tontes lea dispositions nécessaires sont prises peu 
qu'il n'en résDlte aucun obstai^le & la conslraclii>(i ou an MC- 
ïice de lu voie ferrée, ni aucnrs trais pour le confessiuniiiito: 

Ait. 43, 

Coiice»naiu vIlMeureii de noutvilee (iyiin. 
Tnnle esécplioQ ou aulorîsalion nlléiienre de roule, de CMll. 
de chemïD de fer, de IraTUin de aavigalion dans U poDIiée lii 
Ml située une voie ferrée ^i a. fait l'objet d'une coiiceessiw, 
on dans tuuls outre cuninie Foisine on éloignée, ne pe 
ner ouverture k ancnne demande d'indcmiiil^ de la 
concessionnaire. 



i 



AkT. 44. 

Relrail d'auloriialion. 
L'antorisaUoo d'établir ou de inainlenir taue roio fprrée rar1« 
soldes voies publiques penl Aire retirfe à loalc époque, m 
lolalité on en partie, dans les formes suivies jmnr la coneu- 
sinn, lorsque la nécessité en a èlé reconnue dans l'inlMl 
pnblïc pur le Gonvernemenl. après ntte enquête ; le ton! KM 
réserve <le l'applicalion des articles fi cl li de la loi do 11 JBln 



f «1 a4mfi i ' 
■s pabligvei, 
« concessionnaire n'est admis i réclamer 



,. ^B 



M i TtiMa lie l'âUil de In cli*nsuie et Jei roniéqu»Di-CB qui 
ponniienl en résiilrer pour i'élal el l'enirelien d» la vi>i« ; 

Si eoûn [laur une cause ipietcunqae résollaut d« l'umis da 
I» Taie publique. >■ 

L«s iDdoiiinilés dues ù dea liera pour des dommiiiiaa poanal J 
récullBr de Ja canslniclion ou d« l'eupluiuiioa da la voie IwwH 
r^ son! cntiéreiuenl A In cluwrg;e du concessionnaire. ^M 



Ed cas d'interru|)liucj ilc l:i ^•lic ferire pat suila do uaTsax 
exécutés sur la voie publique, le conesssionnaire poul être 
tann de réiablir proTisoirament les communications, suit en 
Aéplacuil momeniaoénienl ses voies, soit an eiuptoyonl pour la 

traversËu de l'ulislacle des voilures ardïiiniios qui puissent Is 
tourner en suivant d'aulves ligues. ■ 



CvneeMHini <le min de frr il'emliranehrTumt ri de jirolong r wWI^B 

Le Courernemeni, le ddpsrtomenl et les eomuianos ont la 
dnût de concéder de nouvelles voies de fer ï'embrancliaut sur 
nae ToÏB terrée déjà concédée, ou ft élablir en piolunganionl do 
lit mémo voiu. 

Le eonceaaiannaire de la. ligue principale ne peut s'opposer à 
resicntion dit ces embranclieinenls, ni réclamer, à l'occuiou 
de leur étnblissemenl, nue indennilé quelconque, pourvu qu'il 
n'en résnllo aucun obstacle i la circulation ni aucuns frais par- 
ticuliers pour son cntreprise. 

tes concessionnaires des voies de fer U'embranchemenl on 
de prolongement ont la focullé, mojennBnt l'observulion du 
j^ancnpbe i" de l'arlicla iO du précédant râ|lemenl. et des 
ré^enenls de police el de service qui régissent la Uj^ie prin- 
cipale, et moyennant l«s tarifs du lâhier des clwrges de celte 
denùére li^ne, de (aire eirruter leurs voilures, wagons et ma- 
chines sur la ligne priflcipulo. Celte Eacnlté est réciproque i 
l'Égard desdils euibranclienienla cl praloagemenls. 

Dans le «as oïk les divers ooucessiounaires ne peuvent s'en- 
Mndre sur l'enetuoe de cette faculté, le lliiiisire des liuvaux 
publics statue sur les diflicultés qui s'êlévenl eolre eux à eei 

■ d'ane voie ferrée ne pent iBUtetois èlt* 
matériel dont le poids 

;s conslilutifa de i 



Dans U ciu où an eoneessionnnire d'embrunclieiiieot on di 

Iiroloriftametil joignaut lu ligne printipule n'use pas de In It- 
ea\\é de eii'Kulûi' Dur e«Ue lifoe, roinioe nusai ilans le eus oti lu 
coneasEioundre de cttlle dflrnîéie ligne ne veut pas circuler inr 
les pratongemenls et embnkiii-heuieals, cet contres sionntiiH 
■ùat Muos (le s'arraiig^er entre eux. de mmijère que U ienia 
de traof[iort ne soil jamais inlerrompu aux jiuiiils de joM- 
lioni des diierscs tij^nos. 

Celui des conL'eesionDaires qui se sert d'an matériel (fâ 
o'eit pas sa propriëlé paye une itiileinnilâ en rapport Mat 
l'asage at lu dèléi'iamtion de i^e tiiuLériel. Duis le cas (ni le> 
coneessionniûres ne se mettent pas d'accord sur la quotilé (b 
rindemnilË uu snr les moyens d'assurer la, voiilinnutiDD ds 
service sur loules ]pi lignes, l'AdmiiiïstratioD y puurroil d'«I' 
lice et pi'eserit lODies les mesures nécessaires. 

Le concession n^re est lenu, sL l'aulorilé compélejile le joie 
conreiiiiljl». de partager l'nsaiie des stations établies à rori^iiiB 
des voies de fer d'embranchement avec les Compagnies fâ 
deiiendraienl concessionnaires desdils enibranrbemeots. 

Il est fuit un portage équitable des frais résultant de Vattfl 
commun desdilea gares, et les sommes à payer par les Con^- 
gnies nouvelles sont, en cas de dissen liment, réglées par VH> 
d'arbitrage. 

En cas de désaccord .'tur la principe ou l'exercice de l'nskgt 
commun des gares, il est statué pai' le Ministre dsj traViUiX 






entendus, 



«priéitti«31 



fi CODcessionnairs de toute voie ferrée afTectée i 

ardhoudises est tenu de s'entendre Avec tout propriéU 

(riéres. de mines ou d'usines qui. offj'unt de se somnetlH 

Eeondiliuns prescrites ci-aprës, demande un cmbnnobe- 

i à défaut d'accord, le préfet statue sur la demande, lï 

ire entendu. 

Hl embranchements sont construits aux frais des propriélai- 
1b carrières, de mines el d'usines, et de manière qu'il M 
e leur établissement aucune entrave A la eireulatiolt 
aucune cause d'avaiie pour le matériel, ni aDcDU 
I particuliers pour le service de la ligne principale, 
tr entretien est fait avec soin, aux frais de leurii propcii' 
6 M «OBs le comrùle du çrétet. Le coaceïsionumj»-!! """ 
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♦Iroil (le faire surveillor par ses ajîPiits r»'l onln'lion, ainsi que 
l'emploi (lo .'r)n matôriel sur los iMiihiaiii-liiMiioiils. 

Le préfet pouf, à loulo époqu»», presniio los luodifirations 
cpii sont ju^^*cs ulilns dans la soudure, \o. Iraré ou réUildisse- 
inent de la v<»ie dosdits enibraiicheincnls, el los rhaugoinentA 
sont opérés aux frais des pntpriétaires. 

Le préfet peut niénic, après avoir entendu les jjropriéUiires, 
ordonner l'enlèvement temporaire des aiguilles de soudure, 
tlans le cas où les éta()lissements enibninchés viendraient à 
suspendre en tout ou en partie leurs transi>orl8. 

Le concessionnaire est tenu d'envoyer ses wagons sur tons 
les embranchements autorisés destinés à faire communiquer 
des établissements de carrières, de mines ou d'usines avec la 
ligne principale . 

Le concessionnaire amène ses wagons à l'entrée des embran- 
chements. 

Les expéditeurs ou destinataires font conduire les wagons 
^s leurs établissements pour les charger ou décharger, et les 
amènent an point de jonction avec la ligne principale, le toat 
^ leurs frais. 

Les wagons ne peuvent d'ailleurs être employés qu'au trans- 
port d'objets et marchandises destinés à la ligne princiiiale. 

Le temps pendant lequel les wagons séjournent sur les em- 
branchements particuliers ne peut excéder six heures lorsque 
''embranchement n'a pas plus d'un kilomètre. Ce temps est 
augmenté d'une demi-heure ])ar kilomètre en sus du premier, 
Bon compris les heures de la nuit, depuis le coucher jusqu'au 
lever du soleil. 

Dans le cas où les limites de temps sont dépassées nonobs- 
IsiDt l'avertissement spécial donné par le concessionnaire, il 
peut exiger une indemnité égale à la valeur du droit de loyer 
'les wagons, pour chaque période de retard après Tavcrlis- 
sement. 

S'il est jugé nécessaire par le préfet, statuant sur l'avis du 
Service du contrôle, d'établir un gardien aux aiguilles d'un 
embranchement industriel, le traitement de cet agent est à la 
charge du propriétaire de l'embranchement ; niiiis il est nommé 
et payé par le concessionnaire. 

En cas de difficulté, il est statué par l'Administration, le 
concessionnaire entendu. 

Les propriétaires d'embranchements sont responsables des 
avaries que le matériel peut éprouver pendant son parcours 
ou son séjcur sur ces lignes. 

Dans le cas d'inexécution d'une ou de plusieurs des condi- 
Uons énoncées ci-dessus, le préfet peut, sur la plainte da 



t ajiTii avoir onienilu le prepriélaire di Fw- 
brancliomeiit, orJiinuur pax un art^lé la suspeniï<ui dn MnïM 
el tain Bapprimer la somilare. sauf recours â l'Adminislntiilll 
sopérienre, il sans préjudice de luat duuKoafes-iolérèUqu le 
concession nuire semil en divii de répéter pour la nun-uéoi- 
(ion de ces conditions. 

Le concessionnaire est iademnisê de la fooniilure el de l'en- 
voi de «on oiMériel sui les embranche me iiis {uir la peiceplHii 
du lari/ qui ejtfiié par son caLier dos cliorgeiî pour ctiafM 
kilomélre parcoura. 

Tout kiioraètre entamé est payé cornue s'il avait élé patcoan 

Le cliurgement el le décitargemeiil sur les enibrancbenenli 
s'opérerl aux /rais îles expéililears on dasliniliiires, soit qs'ib 
les fasseui eiu-mëmes. suii que la Compagnie du tuminy 
coiisenle ù, les opérer. 

Dans ce dernier cas, ces frais sobI l'objet d'un rë|lnMiit 
•jrèlê par le préfal. sur la proposition du concessiotiaaire. 

Tout wagon envoyé par le coacasaiouuaire suc un eaint- 
l'hement doit être payé coijime wagi>n complet, Ion vtet 
qn'il ne serait pan complél«iaeDl ehargé. 

La sarcharge, s'il y en a, est pajëe au prix dn tarif lépl M 
an prorata du poids réel. Le concessionnaire est on drôU d« 
refuser les chargements qui dépasseraient le inaùntniB data- 
miné par son cahier des diarges. 

Ce maximum sera revisé par le préfet de maniare i bO* 
toujours en rapport avec la cafacHi des wagons. 

Les wagons soiil jioHés ù lit Station d'arrivée par les «ai' * 



Conti'iburiiin foncière. 

La contribution funcière ponr les dépenilaiices sjtoéas S 
dehors de l'assiette des rontes, chemina et antres voies pàU 
ques, est établie en raison de la surface ocnipée par ces H 
pendani'es ; la cote en est calculée comme ponr les caml 
conTonnéaienl à la loi do 35 avril 1803. 

Les bïtimenis et magasins dépendant de l'e^Ioilatiao d< h 
voie ferrée sont assimilée aox propriétés bâties de la locilM< 
Toutes les contributions auxquelles ces édifices peuvent tut 
nt, aussi bien que In contribution foncière, i ^ 

Mge du eoncessioniiBiie. 



Lm »|^ts M ^nle» ^e le rniicMsiopiiiurn ^lahlil. Mit f 
Il perMplion des ilroiii, soil puur !■ sarreillunn- tl la [ 
ib U voie de fer et Je ses dépenthinces, pvaTeiil éire ■ 
■MoMs. et sont, diuis re ras. nsïintil^ uax pTinlos chomptlrai 
Cm agents sonl revéln* il'nn unironne ou sont porteara <]' 

|E" 

IfeTlîl n" itati 



( rfriilus tIalUUyw' i 






a doit adreuer chaque année au prit^ 
H itattstiques coiiforiDes aux niodèteB qui s< ''" 

.pH k Niniglre des tramai pulilies el qni foniprannent I 
Tmeipiementa relatifs 1 l'aonée euliére (du l"" jiuivicr ■ 

Cet envni est fait le 15 avril de rbiuine année an p)it« 
.Lm reo teigne m enls fournis par le ^^oncesiionnaîre p 
lira publiés. 

bidÊpen dominent de tes états annuels, le compte tendu t 

lémliBig de l'exploitation, comprenant les dJp«ntea if 

iHmeni et d'exploitation et les receltes brutes, eati'emix anprt 
iei dans le mois qui suit l'expiniliou du chaque trimestre. 0' 
.compte rendu est dresse en Imïs expÊditions. destinées ni 
fal, an représentant de l'autorité qui a donné la ci 
■a Ministre des trafaui publies; il est publié, s 
•ilrûls, dans le Journal ofUtirl. confonncmenl aux ] 
lions de l'article 19 de la lot du II juin y 



I prescnp* 



i&o de pourvoir i, res frais, le concessionnaire ei 
■rerser chaque année, k lu caisse centrale du trésorier- payeii 
féuéral do département, la somme qui est fixée dans le i " 
Ides charges de la concession par chuqne kilomètre de voi 
>ée coneédé, 

' Si le i^oncesslonnaire ne verse pus la somme ciilessm 
aux époques fixées, le préfet rend on nlle exècutoira, et le ir 
lant en est recouTré comme en maliére de cont(ihutions piq 
Lliques, 





Il eil tenu daim l'Iiuquc filuliun vl dans cLikquo 
unie un regialio coté et parapljé par le maire de b 
letjaol osl detiliné Ii receTOii' les réelaniatioQs des perBoaiiH 
[viiyuf^eui's au uatie») qui auraient des plainlee à furm«r, Htl 
contre le concession naire. soit contre ses agents. 

Ce legislre est présenlé à tonte réquiâitiun du public; il t!> 
visé par led agents du service du contrôle et An surveîihuw 
administrative. 

AcT. U. 

Prapimiioia dv, conremionnaire. 

Dans tous les cas où. eo u formé mon l anx dispo&itioDt du fi 
sent rèj;lement. le préfet doit aUiluer sur la iiroposil»» dW 
cuncessionnairu. celiii-ci esl lenn de lui Boujimllro csUe pr^ 
silioii ilans le délni qui a élé délenulné, faute de quoi M {tj- 
fet peut suainer direcleinenl. 

Si le préfet pense qu'il y n lieu de modifier la pniparilwolh 
concessionnaire, il dail, sauf le cas d'urgence, uiituodre hIV' 
ci avant de picscrire les niodillcalion» dont il s'agit. 

Abt, B5. 

Af^cha^ H publiciiliUH lin pi-èienl règlenunl. 

Des exemplaires du présanl règlement, ainsi que des Utid* 

de l'ordonnance ruyalu du 15 novi-mlirn 1X16, du détrtiil 

BÛ avril 1880 el du dùrrel dlSaoât 187i. Auxquels ilssrMçitf 

sont consiamment afiicliés. à la diUj^'etics du euneessraMWÛti' 

Mil abords des ])ureaux des voies ferrées qui einprunlenllf Ht 

des voies publiques, ainsi que dans les salles d'allcnle. ' 

Le conduejfur ou jeeeveur de loule voiture, le coDditW 

■Wilicipal de tout Irain en ninivlji' sont munis d'un exemplsit 

■ji règlement. Des exlraii- "(uii diliui?. i'li;ii'uii pnur ce ijuit* 

irne, uu\ cocliers. i'>,<-\:>iLi'q, iiii''r;itiirii'ii^, Hiiufl'âiin, 

is-freins ul auli^s afrimis i'im|iU>; 



e qui! 



,1 1,1.1 






clia<|ue caisse il* 



Contlalalioii el ixiurmUf 
Sont constatées, poursuivies et réprimées canforméniMil V 
. ^posiiians de lu loi du IS juillet 1815, gui ■ 
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applicables aux tramways par Tarlicle 37 de la loi da 11 juin 
1880, les contraven lions au présent règlement, aux décisions 
ministérielles et aux arrêtés pris par les préfets pour l'exécu- 
tion de ce règlement. 

Art. 57. 

Les dispositions du présent règlement sont applicables aux 
chemins de fer d'intcrèl local sur les sections où ces chemins 
de fer empruntent le sol des voies publiques, sans préjudice 
de l'application de l'ordonnance du 15 novembre 18iC. 

Art. 58. 
Evècution du prHent rhjlement. 

Le Ministre des travaux publics est chargé de l'exécution da 
présent décret, qui sera inséré au Bulletin des lois et au Journal 
officiel. 

Fait à Paris, le 6 août 1881. 



JiLis GRÉVY. 



Par le Président de la République 
Le Ministre des travaux publics, 
SADI CARNOT. 



CAHIER DES CHARGES TYPE 

POUR LA CT3NCBSSI0N 

CIIElimS DE FEU D'IN'TÉEÊT LOCH 
DÉCRET 



fJ^* rHisiriEKT UE 1.1 llÉFrULluCE Fn.t>i:itSE, 

Sur le rajiport du Ministre des travaux, piihlii^i 

Vu l'aHicte S de la loi du 11 juin 1880, &us 
le conseil Héuâral arrête la direction des chemiai de hr M 
rèl local, le mode et les eoDditioiia de leur CDnBlnu!lÎMt3| 
que les IraitéJi et les disposilions néceasalroa pour eu 11 
t'e^|>lnita.lion, en se eonFonnaiit aux eUuises ot candifir 
caliiet'dus charges (ype approuvé parle Cuneeil d'Etat, b 
madiHcniions qui seroul apportées jiar la conveotiol 
d'approbation ; 

\u l'initrucliou i\ laquelle a donné lieu la prépa 
caMer des charges typa prém pur la loi susvisée; 

Le Conseil d'Etat entendu, 
UicuiTE : 



MÛion des cheniijis de fer d'intérêt lotal. 



e Ministre des travaux publics est 
pèsent décret. 

Fait à Paris, le 6 août ISBI. 

ir te Président de la R<.>publique : 
^ie Ministre des travaux publics, 
S.VDI C.tR>OT. 



CAHIER DES CHARGES TYPE^** 



TITRE PRl^^MIER 

TRACÉ ET CONSTRUCTION 

Abticle premier. 

Tracé. 

Le chemin de fer d*intérô.t local qui fait Tobjel du présent 
cahier des charges partira de 
passera à ou près 

Art, 2. 

Délais d'exécution. 

Les travaux devront être commencés dans un délai de 

à partir de la loi déclarative d'utilité publique. Ils seront pour- 
suivis de telle façon que la section df » 
soit livrée à Pexploitation le la section de 

à le 

et la ligne entière le 

Art. 3. 

Approbation des projets. 

Aucun travail ne pourra être entrepris pour rétablissement 
du chemin de fer et de ses dépendances sans que les projets en 
aient été approuvés, conformément à Tarticle 3 de la loi du 
11 juin 1880, pour les projets d'ensemble, par le conseil géné- 
ral, et, pour les projets de détail des ouvrages, par le préfet, 

(1) La présente formule type est rédigée dans l'hypothèse d'une con- 
cession conférée par un département. Ce mot sera modifié partout où 
il est imprimé en italique dans le cas où la concession émanerait d une 
commune. (Articles 1 et 2 de la loi du 11 juin 1880 .J On a ausri Imprimé 
en italique les autres mots et chiftes qui peuvent être modifiés suivant 
les circonstances. 



Si les iravans de la dunlile yoi« recpiise ne soûl pas Mn- 
niencéK el poursuivis duns tes délais pie^crils par la déeiiîou 
qui les a ordootiés, l'Adminîslralioii pourra mettre le rbemin 
lie ter loul enljar sous séquestre Dl exécuter elle-même lif 

Les terrains acquis pour l'élalilisseiucDl du clicniiii tlu fer nr 
pourront pas recevoir uae autre destination. 



Largeur de h vole. Gabarit du matériel routanl, 

La largeur de la voie entre les burds intérieurs des rails •^f- 
TTa «tre de H) 

La largeur des locomotives et des «disses des vfliictdes ain^ 

que de Ivai chargement ne dëtiassura pas (S) et !> 

iHrgeur du matériel roulant, y coni]nïs tontes suilliet, lUMC- 
ment celle des marchepieds latéraux, re.slsra inférienrA i (3)><- 

; la haaiear du matériel roulant au-dessus des ai\i 

sera au plus de (i) 

Dans les parties i deux voies, la largeur de l'entrevoie, W' 
surée entre les bords euérleurs des rails, sera de (,1), 

La largeur des accotements, c'est-à-dire des parties compulsas 
de chaque edté entre le bord eiLtérieur du rail et l'orèle sap^ 
rieure ilu ballnsl. sera de (6). 

L'épaisseur de la couche de ballast sera d'au moins mule- 
cinq cenlimèlres |0°>,3â), et l'on ménagera, au pieil de chaiv* 
lalus du ballast, une banquette de largeur telle que l'aréle dt 



(1)1 a 



il. 1 m. ( 



(J) Largaui i détermioBr flani clmque cas partiïulier; touttWl 
■dmettis pu plu» dut m. 80 pourUvoie fle ■ - •■-!■--- 
pstu la nSo fla 1 m. 00. ni de I m. 875 poar ta i 



de 1 m.» 
particolïitr j leutefi^ O 



it celte dernière dimeDiioii, égale i \t pins giindo lugaor du 
It du nutértel rouiaot, qui servira i déteimlnoi la laigeni de l> 
Arme et des ooiragei d'art. 



W Lugeui 
«■admettra pi 



10 pane la voie de 1 m 



-geur de l'entrevoie sera telle qu'ei 
le deux Tithicules qni se croisent il 
cinquante centimètreB (0 m. !>0). 
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celte banquette se trouve à quatre-vingt-dix centimètres (0",90) 
Eàu moins de la verticale de la partie la plus saillante du ma- 
Lériel roulant. 

Le concessionnaire établira, le long du chemin de fer, les 
fossés ou rigoles qui seront jugés nécessaires pour Passèche- 
Tuent de la voie et pour Técoulement des eaux. 

Les dimensions de ces fossés ei rigoles seront déterminées par 
ie préfet, suivant les circonstances locales, sur les propositions 
<^u concessionnaire. 

Art. 8. 
Alignements et courbes. Pentes el rampes. 

Les alignements seront raccordés entre eux par des courbes 
ilont le rayon ne pourra être inférieur à (1) 

Une partie droite de (2) 
au moins de longueur devra être ménagée entre deux courbes 
consécutives, lorsqu'elles seront dirigées en sens contraires. 

Le maximum des déclivités est fixé à (3) millièmes- 

Une partie horizontale de (4) mètres au moins 

devra être ménagée entre deux déclivités consécutives de sens 
contraires. 

Les déclivités correspondant aux courbes de faible rayon de- 
vront être réduites autant que faire se pourra. 

Le concessionnaire aura la faculté, dans des cas exception- 
nels, de proposer aux dispositions du présent article les modi- 
fications qui lui paraîtraient utiles, mais ces modifications ne 
pourront être exécutées que moyennant Tapprobation préalable 
du préfet. 

Art. 9. 
Gares et stations. 

Le nombre et l'emplacement des stations ou haltes de voya- 
geurs et des gares de marchandises seront arrêtés par le conseil 
général, sur les propositions du concessionnaire, après une 
enquête spéciale. 

(1) En général, et à moins de circonstances exceptionnelles d§nt il 
devra être justifié. 250 mètres pour les chemins à voie de 1 m. 4i, 
100 mètres pour les chemins à voie de 1 m. 00 et 50 mètres pour les 
chemins à voie de m. 75. 

(2) En général, 60 mètres pour la voie de 1 m. 44, et 40 mètres pour 
les voies do 1 m. 00 et de m. 75. 

(3) En général, et à moins de circonsUnces oxceptionneUes dont il 
devra être justifié, 30 millièmes. 

(4) En général, 60 mètres pour la voie de l m. 44, et 40 mètres pour 
les voies do 1 m. 00 et de m. 75. 



Dans le ats oit ites roulas nationales ou déparUmenlilei, ot 
ile« chemins vicinaux ruraux ou pitrticuliers, seraienl la™ 
sÉi à t«ur niveau par le L-heDuin de fer, les nuls et conln-'ul' 
ilovTonI être posés sau» aucnoe saillie ni dépression siulg 
race de ces routes, et de telle sotte qn'il n'en résulte uvone 
gène pour la circulation des voiltires. 

Le croisemenl à niveau du chemin de fer et des roule 

poucra s'elTef luet sons un nagle inférieur & 45°, à motus i 

'' n tornielle de l'adiuiDistratioii supérieure. 

e libra des passais i. niveau sera d'au nioiii: 
méirea (S".O0) pour les mutes nationales et départemoothlM « 
les cheminï vicinaux de grande commnnication, et d'an mâat 
qnati^ mèlreB (4b,00) pour tous les autres chemins. 

Le préfet délertninem, sur la proposition du concessiDonùrt, 
les types des barrières qu'il ilevrs poser aux passages i Di?eu. 



ainsi que les abris o 
penser d'établir des mais 
lie poser des barrières a 
qnentés. 

La déclivité des rentes 
:i niveau sera réduite à v 
lie longueur ilo pai"! el d'; 



s de gardes 



6. établir, il ptnl ^■ 
u des abris, el Bè"" 
9s chemins peu fi 



chemins aux abords des pisjBfH 
milliènies au plus sur dix fflélw 
■e de chaque passage. 



Reelifiùnlii. 



Lorsqu'il 
des roules 
les routas modifiées 
par iiiélre pour les r 
jionr les rontes départementales et 
préfet restera libre, toutefois, d'apprêt 



lie modifier l'emplacement on le pfoW 
l'inclinaison des pentes el i-ampes ti" 
pourra, excéder trois cenliinèlras Vf.Wl 
es nationales, de cinq centimèlres ((hiH| 
! chemins vicinaux, U 
élances qiû 



pourraient motiver une dérogation é, celle clause, en ce qui li>v- 
che les roules déparle m entâtes el les chemins vicinanxi le 
Ministre stalnera en loul ce qui tanche les routes nationales. 

Art. 13. 
Écoalem''»! de» eajise; ilébouehé de» jiotila. 

cesflionnaire sera lenu de rétablir et d'assurer & »m 
K jiendasl la dorée du sa 
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^Cis eaux doni lo cours aurait été arrêté, suspendu ou modifié 
par ces li-ayaux, et de prendre les mesures nécessaires pour 
prévenir l'insalubrité pouvant résulter des chambres d'emprunt. 

Les viaducs à construire à la rencontre des rivières* des ca- 
naux et des cours d'eau quelconques auront au moins (1) 

de lai'geur entre les parapets sur les chemins à une voie, 
et (1) sur les chemins à deux voies, et ils préseu- 

teront en outre les garages nécessaires pour la sécurité des 
ouvriers de la voie. La hauteur des parapets ne pouira être 
inférieure à un mètre (1«",00). 

La hauteur et le débouché du viaduc seront déterminés, dans 
chaque cas particulier, par l'Administration, suivant les cir- 
constances locales. 

Dans tous les cas où rAdminislration le jugeraulile, il pourra 
être accolé aux ponts établis par le concessionnaire pour le 
service du chemin de fer, une voie charretière ou une passe- 
relle pour piétons. L'excédent do dépense qui en résultera sera 
supporté, suivant les cas, {Mir TÉlat, le département ou les com- 
munes intéressées, d'après l'évaluation contradictoire qui sera 
faite par les ingénieurs ou les agents désignés par Tautoritc 
compétente et par les ingénieurs de la Compagnie. 

Art. 16. 

Soufet rains. 

Les souterrains à établir pour le passage du chemin de fer 
auront au moins (2) de largeur entre les pieds-droits au 

niveau des rails, pour les chemins à une voie, et (2) de 

largeur pour les lignes ou sections à deux voies. Cette largeur 
régnera jusqu'à deux mètres (2^,00) au moins au-dessus du 
niveau du rail. Des garages seront établis à cinquante mètres 
(50^,00) de dislance de chaque côté, et seront disposés eu 
quinconce d'un côté à l'autre. La hauteur sous clef au-dessus de 
la surface des rails sera de (3). La distance ver- 

ticale qui sera ménagée entre l'intrados et le dessus des rails, 
pour le passage des trains, dans une largeur égale à celle qui 
est occupée pai' les caisses des voitures, ne sera pas inférieure 
à (i). L'ouverture des puits d'aérage et de construction 

(1) Même largeur qu'à l'article 11. 

(2) Môme largeur qu'à l'article 12. 

(3) Cette hauteur sera égale à la hauteur maximum du gaharit du- 
matériel roulant, augmentée d'un intervalle libre, nécessaire pour 
l'aérage, d'au moins un mètre vingt centimètres (l m. 20) pour une 
ou pour deux voies. 

(t) Même distance verticale qu'à l'article 12. 




SerKllvdei iiiitilairee. 
Dans les limites de la zone frantière et dans le rsjon de 
survilude des enceintes fortifiées, le coocesaionnaire sera leni. 
pour l'étnde et l'eiécation de sea projels, de so sonin^lre ( 
l'accoraiilissemeai de lonles les (ormaliiéa et de loules Us 'oe- 
dilioas exigées par Ica lois, décrets et ré^^lenieula concerainl 
les travaux mixtes. 



Si la ligne du cbeiaïn de fer trarerse un sol déjà concédé pur 
rexploilation d'une niitie, les iravriui de cansolidntiaD i^f^ 
dans l'intérieur de la mine qui puurroient être impusés pat 1« 
Ministre des travaux publirs, uinsi que le» dommnt^es lésnlluol 
du celle traversée pour les concession nuire s de la mine, lem»! 
à la charge da ci 



Cm-rii-res. 
Si le rliemin de fer doit s'élemlre sur des terrains renfenunnl 
lies carrières ou les traverser sDulerrainement, il ne poum 61" 
livré & la circulation avant que les excavations qui paumicHi 
en compromettre la solidité aient été remblayées ou consoliilSo!' 
Les travaux que le Ministre des travaos publics pourriil »'' 
donner il cet effel seront exécutés par les soins et aux iréi il 



Abt. 26. 
Conirote et mrvelllance du Iravmta^, 
Les travaux seront soumis au contrdie et ï la surveillinM it 
. liréfel, sans l'autorité du Ministre des travaux publics, 

>t conduits de manière à nuire le moius possible i la 
■'.liberté et à la sArelé de la circDlalion. Les chantiers ouverta 
l'Bsr le sol des voies publiqnes seront éclairés et gardés penjutt 

I Les travaux devront être ndjDgés pur lots et sur série de prix. 

publicité et concurrence, soit sur soumissions caclis- 

entre entrepreneurs agréés à l'avance; loulefols, si le ctn- 

d'adminislration juge convenable, pour une entreprise on 

déterminée, de procéder par voie de iégia.d 



traita direcl, il dovia ohlenir île Va; 



emblée I 



jiaires la sanction Hoil de U régie, loil dtt traité. ^^Ê 

Tout iiiarcliê ù (oi-fut. avec do non» série da prix, pM«éw^^| 
un enirepruneui, soil pour l'enïonilile du chemin da fer, t^^f 
pour l'exécution Jes terras leueiils ou ouvrnf;cs d'art, >oit P<^^| 
Û ccmstruclion d'une ou plusieurs socliuns du ctieniio. «st. da^^| 
tenu les CBS. rormellemeDl interdît. J^| 

Le contrdle et la surveillance do préfet nurunt pour oH^H 
d'ampèchar le concessionnaire de s'écaj-ter des disposiiï<^^| 
pnicrites par le présent cstiier des rliarges el de eellet V^H 
tésnlnroDl des iiroJDls approurés. ^H 

A». â7. ^M 

lliceplion dei trai-a\ir. ^H 

A mesaro cgue les travaux seront terminés sur des parties ^H 
ciiemius de fer susceplibles d'être livrées utilement h la cir(i|^H 
lation, il sera procédé k la reconuaissanci> el. s'il y a lieu, fcj^l 
rAcaption provisoire de ces travaux pat un ou pluaiours comlOB^H 
soires que le préfet désignera. ^H 

Sur le TU du procès-verbal du cette j'ccon naissance, lu prM^H 
■ntorisera, s'il y a. lien. U mise en exploitation des pul£i^| 
dont il s'agit; après cetloautorisation, le concessionnaire poonH 
mettre losdites parties en service el y percevoir les taxes *^| 
' aftti délerminées. Toulefois ces réreptions porlielles ne 4^H 
viendront déûnilives que par la réceptiott générale el définill^H 
du chemin do for. laquelle sera faite dans ta même forme V^H 
les réceptions partielles, ^H 

Art. S8. H 

Bornage el plan cadatirat. ^H 

Imméiliateinenl après l'achèvoinenl des travaux et au pll^| 
lord six mois après la mise en exploitation de la ligne on wU 
chaque section, le concessionnaire fera foire à ses frais un 
bornage conlradictoire avec chaque propriélaire riverain, eu 
présence d'un représentant du département, ainsi qu'un plan 
eadaairol du chemin de fer et de ses dépendances. Il fora dresser 
également à ses frais, et contrjaicloiiemenl avec les agents dé- 
signes par le préfet, un étal descriiitif de tons les ouvrages d'art 
qui auront été exécutés, ledit état accompagné d'un atlas con- 
tenant les dessins cotés de tous tes ouvrages. 

Une expédition dùmetit cerliOée des procès -verbaux de b 
nage, du pian cadastral, ds l'état descriptif el de l'otliis s 
dressée aux frais du concessionnaire el déposée dtins lésai "' 
, ds la préfeclute. 



Les MiTaiea arqiiïa parie eoneesiioaiiaîte poilérieDicnaenlii 
LoTDikge général, en ne de saliifiûre aax besoins iJe r«i^i»- 
Utim, M qui, par cela même, deviendront parlie intcgranle i» 
cbemio de fer. donoei'ont lieu, an far et à meiara de 1er 
acquiuiicD, i. des bornages snpplémcnlaires, et seront a|NUs 
sm le plan cadaairal ; additioa letu égalemenl faite mr i'illu 
de tons les oavragcs d'art esétoleB poslérienreiiiBDt à n cé- 
daclïoD. 



TrrEE n 

ESTHETIES ET EXPLOITATION 



EntTflien. 

chemin de Ter ei lonles ses dépend^in 
1 eoireieDus en bon étal, de maaière 
tonjouTS facile el sûre. 
Les &ais d'enlretieu el ceux aniqueU 
rèparaliotis ordinaires et extraordinaires i 
la cliurge du concessionnaire. 

Si le chemin de feiy nne fois acheva, n'e 
enlretenu en lion éial, il y sera ponrvu d'uOiee à li 
du préfui el aux frais Un coi ' " _ J 

7 a, lieu, de l'application dos disposïtiona indiqaée 
dans l'article 39. 

Le montant des avancer faites soia recout'ré e 
râles que le pléfet rendra oi-ëcatoîres. 

AnT. 30. 

t te concessionnaire sera tenu d'établir ï tas fraii, p 
sécesEîté en aura été recotiuae par le préfet, des p 
ibre sufSsaul pour assurer la sécurité du passage dMÏ 
la Toie et celle de la circolation sur les pointa OÙ » 
de fer traverse ^ niveau des roules on cbeiDius p 

Anr. 31. 
Matériel nrulanl. 
le matériel roulant qui sera mis en cîrcnlnlian tV%Sg^ 
• ûo ter eoDcidé derra pMSBi tibiameitt dons i«f 
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liiiicnsiuiis sont dêtiiiics par le deuxième iiani^T:i[ilu* de Tar- 
Lidc 7. 

Les machines loromotîvcs seront construites sur les meilleur» 
modèles ; elles devront consumer leur fuDiée et satisfaire d'ail- 
leurs à toutes les conditions presciites ou à prescrire )»ar 
L'Adininislration pour lu mise on service de ce genri* de ma- 
:hines. 

Les voitures do voyageurs devront également être faites d'après 
les meilleurs modèles et satisfaire à toutes les conditions réglées 
3U à régler pour les \oilures servant au transport des voyageurs 
sur les cliemins de fer. Elles seront suspendues sur ressort, et 
pourront cire à deux étages. 

L'étage inférieur sera complètement couvert, garni de ban- 
-juettes avec dossiers, fermé à glaces, muni de rideaux el éclairé 
pendant la nuit ; l'élagc supérieur sera couvert et garni de 
hanquelles avec dossiers; on y accédera au moyen d'escaliers 
r[ni seront accompagnés, ainsi que les couloirs donnant accès 
ïux places, do garde-corps solides d'an moins un mètre dix 
"îentimèlres (l'",10; de hauteur utile. 

Les dossiers et les banquettes devront être inclinés el le? 
dossiers seront élevés h la hauteur de le tête des voyageurs. 

Il y aura des j)laces de classes; on se conformera, 

pour la disposition particulière des places de chaque classe, 
aux prescriptions qui sont arrêtées par le préfet. 

L'intérieur do chaque compartiment contiendra l'indication 
du nombre de places de ce compartiment. 

Le préfet pourra exiger qu'un compartiment de chaque class<^ 
soit réservé, dans les trains de voyageurs, aux femmes voya- 
geant seules. 

Les voitures do voyageurs, les wagons destinés au transport 
des marchandises, des chaises de poste, des chevaux ou des 
bestiaux, les plaies-formes, et, en général, toutes les parties du 
matériel roulant, seront de bonne et solide construction. 

Le concessionnaire sera tenu, pour la mise en service de ce 
matériel, de se soumettre à tous les r^lemcnts sur la ma- 
tière . 

Le nombre des voitures à frein qui doivent entrer dans la 
composition des trains sera réglé par le préfet en rapport avec 
les déclivités de la ligne. 

Les machines locomotives, tonders, voitures, wafons de 
toute espèce, plates-formes composant le matériel roulant, seront 
constamment tenus en bon état. 



I 



La nombre miniinum 

jours la ligne 



m ilps Irains qui deaservîrûDl I 
dans chaque sens est Ùxé k 



Jlhjlemenif de pullw et d'i-Jjiloilnliim . 

pporlera les dépenses qu'euLnlMn 
l'Bxéculion des ardonaancea, décrets, décisions niinJsIérUUu M 
arrêtés préfectoiaai rendus ou à rendre par appliuilinn i* h 
loi du 15 juillet IBI5 et de celle dn 11 juin 1880. nu 5ni«l il* 
la police et de l'exploilalion du clieinin de fer. 

Le coni-eisiannaire sera tenu de soumettre à l'approiutÎM i)i 
préfet les règlements de service intérieur relatifs i IViplcuW' 
lion dn chemin de fer. 

Le préfet déterminera, sur la pioposition do concesûeiualMi 
le minimum et le maximum de la vitesse des conmis àenj*- 
geurs et de marchandises. sur les différentes sections de lallpM 
la durée du trajet et le tableau de la marche dci ir. 



TITRE m 
KinÉi;, ItACHiT ET DÉCHÉANCE DE LA COSCËSMÛS 

Ajit. -m. 
Duiéi- d 



[1« dnrèe de la concession pour I ligne 

nnôe à l'article l" do présent cahier des i 

ra il courir de la dale de la loi qui appmmiifl 

I, Celle-ci prendra lin le 



Etrptralion de la eun 

i l'époque flïée pour l'expiralion d . 

il [aii de celte expiration, le d'fpartmiient sera subragi'B 
^ droits dn concessionnaire sur le chemin de fer ot in 

, el il entrera immédiatement en jonissajice Ai UM 
f produits. 
'' 9 eouceisionnùcB sent lann de loi retneUca «a i^f'^jâ 
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d'entrelier. le i-lii.>iitin de fer et t«ius les immeubles qui en dé- 
pendent, quelle qu'en soil rou^'iiie. tels que les bùtinientii des 
gares el stations, les remises, ateliers et déjiôts, les maisons 
de garde, etc. il en sera de même de tous les ulijets intmobiliers 
dépendant également dudit chemin, tels que les barrières et 
clôtures, les voies, changements de voies, plaques tournantes, 
réser\(jirs d'eau, grues hydrauliques, machines Jixes, etc. 

Dans les cinq dernières années qui précéderont le terme de la 
concession, le déjmrietnent aura le droit de saisir les revenus du 
chemin de fer et de les employer à rétablir en bon état le chemin 
de fer et ses dépendances, si le concessionnaire ne se mettait pas en 
mesure de satisfaire pleinement et entièrement à cette obligation. 

En ce qui concerne les objets mobiliers, tels que le Diatérîel 
roulant, le mobilier des stations, Poutillage des ateliers et des 
gares, le département se réserve le droit de les reprendre en 
totalité ou pour telle partie qu'il jugera convenable, à dire 
d'experts, mais sans pouvoir y être contmijit. La valeur des 
objets repris sera payée au concessionnaire dans les six mois 
qui suivront l'expiration do la concession et la remise du ma- 
tériel au df'jmrtement. 

Le di'parirmenl sei"a tenu, si le concessionnaire le requiert, 
de reprendre les matériaux, combustibles et approvisionne- 
ments de tout genre, sur l'estimation qui en sera faite à dire 
d'experts, el réciproquement, si le département le requiert, le 
concessionnaire sera tenu de céder ces approvisionnements de 
la même manière. Toutefois le département ne pourra être 
obligé de reprendre que les approvisionnements nécessaires {\ 
l'exploitation du chemin pendant six mois. 

Art. 36. 
Rachat de la concession. 

Le département aura toujours le droit de racheter la concession. 

Si le rachat a lieu avant l'expiration des quinze premières 
années de l'exploitation, il se fera conformément au paragra- 
phe 3 de l'article 11 de la loi du 11 juin 1880. Ce terme de 
quinze ans sera compté à partir de la mise en exploitation ef- 
fective de la ligne entière, ou au plus tard à partir do la fin du 
délai qui est fixé dans l'article 2 du présent cahier des charges, 
sans tenir compte des retards qui auraient eu lieu dans 
l'achèyement des travaux. 

Si le rachat de la concession entière est demandé par le dé- 
partement après l'expiration des quinze premières années de 
l'exploitation, on réglera le prix du rachat en relevant les pro- 
duits nets annuels obtenus par le concessionnaire pendant les 
sept années qui auront précédé celle où le rax5bat sera effectué, 



k I Ht Ml y nHnpndai t tes BBnaiUs qni AurMt AI jmjtjm )b 6 

'é snl>V« Uûh on en ilSitu rx loi proilu ts nets les deux, plo* 
ilîbhi a tiees et 1 n lAiil a le produit ue m je dea cfnf 

Pl moj en rormera le moniaol il m fl ai nuilS qui 
BU ro fes8 onna ro pendant cl a une des on- 
ur r BU la d rie de la. concess on 

|p n n ant de 1 annui é ne sera alénett m 
I lemiarB des lept an «es p ises pour Utm 
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nfes q fsl n\ê dins le paragraphe p emio du 
C\e le ritehat sera opère bu vint las diiipos lions qu \ 
Dan"! le cas où-" au conlra re I biai déciderait de iiw-heiw l> 
eonces ion nvlnl 1 eip rai on de te le ne l\ denralté fù 
pn naètre lue at t ncEBsion m Ben qull^o p nMOXl^ 
miss on ipi^cla e cnnU m èmeni a paragripl e 3 de I ariick 11 
de )a lui du 11 juin 1S80 

Am. 37. 

Ùfvhéitiicf. 

Si le conreBBJonnaii'e d'u pas raraîs au préfet les prgjMs H- 

flnitifs ou s'il n'a pas commeni^é les travaux dans le* déWt 

S par les articles ! el 3, il encourra la déchéinee qui t*)* 

Mirée par le HiniBtre îles travaux publics après une fntU 

lemeure, saut l'ecour» au Conseil d'Elat par la voie cou- 

II deux caa, la i!flmme de 

fié déposée, nitisi qu'il sera dît à l'urlicle 661 ft- 
ïnlionnemenl. devi*ndca la piopriélé du tii'jtartai 
« atqoisev 

Aar. 38, 
Aûhh<fjnenl iln fnriwd* fn wij rfc ttfchfn'mf, 
,e par le eonces îi on naiie d'avi>ir poursuivi «( \t 
": flans les dilals el conditions Bxé!! pat 1 
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faute aussi par lui d*:ivoir rempli les diverses oMigations qui 
lui sont imposées pur le présent rallier des (-|iar|^s. et dans le 
cas prévu par l'article 10 do la loi du 11 juin 1880, il encourra 
soit la perte partielle de son cautionnement, dans les conditions 
prévues par Tarte do conressinii, soit la perte totale dore caution- 
nement, soit enfin la déchéance. Dans tous les cas, il sera 
statué sur la demande du déjmrtcntejit, après mise en denitMire, 
par le Ministre des travaux publics, sauf recours au Conseil d'Elat 
par la voiccuntenticnse. Dans les deux premiers cas, le cautionne- 
ment sera reconstitué dans le mois de la décision minis;érielle 

Dans le cas de déchéance, il sera pourvu tant à la continua- 
tion et à l'achèvement des travaux qu'îi l'exécution de-i autres 
engagements contractés par le concessionnaire, au moyeu d'une 
adjudication que l'on ouviira sur une mise à prix des ouvnigi'S 
exécutés, des matériaux approvisionnés et des parties du che- 
min de fer déjà livrées i\ l'exploitation. 

Nul ne sera admis à concourir à cette ailjudication s'il n'a été 
préalablement agréé par le préfet. 

A cet clTet, les personnes qui voudraient concourir seront te- 
nues de déclarer, dans le délai qui sera lixé. leur intention, par 
écrit déposé à la préfecture et accompagné 'des pièces propres 
à justifier des ressources nécessaires pour remplir les engage- 
ments à contracter. 

Ces pièces seront examinées parle préfet en conseil de préfec- 
ture. Chaque soumissionnaire sera informé de la décision prise en 
ce qui le concerne, et, s'il y a lieu, du jour de l'adjudication. 

Les personnes qui auront été admises î\ concourir devront 
faire, soit îi la Caisse des dépôts et consignations, soit î\ la re- 
cette générale du département, le dépôt de garantie, qui devra 
être égal au moins au trentième de la dépense à faire par le 
concessionnaire. 

L'adjudication aura lieu suivant les formes indiquées aux ar- 
ticles IJ, 12, 13, 15 et 16 de l'ordonnance royale du 10 mai 1821». 

Les soumissions ne pourront être inférieures à la mise à prix. 

Le nouveau concessionnaire sera soumis aux clauses du 
présent cahier des charges et substitué au concessionnaire 
évincé pour recevoir les subventions do toute nature à échoir 
aux termes de l'acte de concession ; le concessionnaire évincé 
recevra de lui le prix que la nouvelle adjudication aura fixé. 

La partie du cautionnement qui n'aura pas encore été res- 
tituée deviendra la propriété du dépariemenl. 

Si l'adjudication ouverte n'amène aurnn résultat, une se- 
conde adjudication sera tentée sur le» même» bases, après un 
délai de trois mois. Cette fois, les soumissions pourront 
être inférieures à la mise à prix. Si celte seconde tentative 



r 



re»le égaleraenl sans lêsuUals, .„ ^«v^^.... — - 

nitivemenl déchu da Ions droit», et alors les oavrages l'ïs- 
EDlés, les matériaux approviaionnés el les parlie» de i;h6iiiin i' 
fer déjà livrées à l'exploilation appartiendront un d^parlcniril- 



InlcrnijiUun de l'e^loilalioit- 

Si l'ex|>loilatian Un chemin de fer vient t Être jnlemusiw^ 

en lolalilé on en partie, le préfet prendia immÉdialcKeo'i 

Mix frais el risqnes du concessionnaire, les mesorea aécos- 

taires pour assurer proviaoïremenl lesorviCE, 

Si, daas tes Irois mois de l'organisation du service fffli- 
Boire, le concessionnaire n'a pas valahlomenl j-usiiliê qn'il «■ 
en élal de reprendre e( de conlinaer l'ex^ loilalion el l'il M 
l'a pas nUBctivemeul reprise, la déchéance pourra être pi» 
ttoncëe par le ministre îles travanx puhlies. Celle dédiéuiea 
prononcée, le ehemin de fer et toutes ses dépendances teK^\ 
mis en adjudication, et il sera procédé ainsi qu'il est itil ■ 
i'arlicle précidenl, 

Mit, iO. 



Les dispositions des liois arlicles qui précèdent Jie (eiaisii 
pas applicables, et la déchéance ne soraii pas encwm^ 
dans le cas où le concessionnaire n'aDraït pu remplir ses dili 

I gâtions par suite de circonstances do force majeure 

I GODsr " 



GODSlalées. 



TAXES ET C0JiI)IT10N8 HELATIVES AU TRANffiOBT 
DE3 T0YAGEUK3 ET DES MARCttANDlSEB 



Tarif lies druiti à percevoir. 
Pour indemniser le concessionoaire des travaux el tlé]ieii:^' 
"■■ s'engage & foire pai' le pi'éaent cahier des charges, el soui 
indition expresse qu'il en remplira exuclemeul toutei li>> 
ns, il est autorisé à percevoii-, pendant toute la ilnr'^ 
^ ^..ncession, les droits de péage el les prix de tnuispPt' , 
près déterminés ; ' 
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Voyageurs. . 



TARIF 

1* PAR lirS BT PÂH KILOXiTRX 

Grande vitease. 

Voitures couvertes, gar- 
nies et fermées à gla- 
ces {lr« classe) 

Voilures couvertes, fer- 
mées à glaces, et à 
banquettes rembour- 
rées (2« classe) 

Voilures couvertes et 
fermées à vitres (3« 

classe) 

Au-dessous de 3 ans, les enfants 
ne payent rien, à la condition 
d'être portés sur les genoux des 
personnes qui les accompagnent. 

De 3 à 7 ans, ils payent demi- 
place et ont droit à une place dis- 
tincte; toutefois, dans un même 
compartiment, deux enfants ne 
pourront occuper que la place d'un 
voyageur. 

Au-dessus de 7 ans, ils payent 
place entière. 
Chiens transportés dans les trains de 

voyageurs 

Sans que la perception puisse être 
inférieure à fr. 30 c. 

Petite vitesse. 

Bœufs, vaches, taureaux, chevaux, mù- 
, lets, bêles de trait 
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(1) 



0f067 



050 



037 



01 



07 



(i; 



TOTAUX 



(i) 



0(033 



0025 



018 



o*ioJ 



0751 



05» 



005 



03 



015 



10 



(1) Chiffres à fixer poui chaque concession ; le» chiffireg inscrits ci- 
dessus sont présentés à titro de renseignement ntiie à consulter, 
mais ils pourront être modifiés selon les circonstances locales, ainsi 
que les autres dispositions ci-après. 
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Lorsque lus animaux ci-dessus déDom- 
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Huîtres, ~ PuÎKsona Fmia. — Denrées. 
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SpiritasDX. — Huiles. — Bais de 












ma nui serin, de teioLure et antres 












bnù exotiques. —Produits ibi 
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miquas non dénomniPS, — tEufa 










- Viande fraîche. — Cih.er. - 












Sorre. — Café. — Drogues — 
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Épiceries. — Tissos. — Denrées 












tarés. — Armes. . . . 


09 


07 


OJfi 






Blés. — Crains. — Farines — L. 












gnmes farineux.— Riz, mai4 i)i\ 












lutgnea et autres denrées alimen 












(aires non déDommées — Chau\ 












et plâtre. — Charbon do hois — 












Bois à brûler dit rforajrfp — l'tr 












ches, — Chevrons. — l'Ianelips 
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Marbre en bloc. — Albùlro. — 
Bitume. — Cotons. — Laines. — 
Vins. — Vinaigres. — IVoissons. 

— Bières. — Levure sèche, — 
Coke. — Fers. — Cuivres. — 
Plomb et autres métaux ouvrés 
ou non. — Fontes moulées 

Pierres de taille et produits de 
carrières. — Minerais autres 
que les minerais de fer. — Fonte 
brute. — SeL — Moellons. — 
.Meulières. — Argiles, — Briques, 

— Ardoises 

Houille. — Marne. — Cendres. — 

Fumiers. — Engrais. — Pierres 
à cliau\ et à plâtre. — Pavés et 
matériaux. |)our la construction et 
la réparation des routes. — Mi- 
nerais de fer. — Caillouv et 
sables 

Tarif spécial par wagon complet. 

Marchandises des I^c, 2e^ 3e et 4» classes. 
Les foins, fourrages, pajilles et toutes 
marchandises ne pesant pas six cents 
kilogrammes sous le volume d'un mètre 
l'ube, cinquante cenlinkcs (0* oO«) par 
%vagon et par kilomètre. 

3* VOITURES ET MATERIEL ROULANT 
TRANSPORTÉ A PETITE VITESSE 

Par pièce et par kilomètre. 

Wagon ou chariot pouvant porter de 3 ii 
6 tonnes 
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Vr'ngoil pouvant porter plos île C tonnes. 
LMomotivB {lesaol de 18 à 18 tonnes 

(ne (rainant pas ilo convoi) 

LocomottTe pesani pins de ti< tonnes 

[ne Iralnani pax do «onvoi) 

Tender de 7 A 10 lonnes 

Tender de plus de 10 tonnes 

Les macliinea Jocomolives seront con- 
sidérées comme ne traînant pu de convoi 
lorsque le convoi remorqué, ioît de voya- 
IteoTB, soit de tnurchiuidises. ne compor- 
tent pas an péa^te an moins égïl k celui 
qui sainit perça sar la loconiotive avec 
son tender marclianl sans rien traîner. 

Le prix à payer pour un wagon chargé 
ne pourra jamaisâtre inférieur i,celni qui 
serait dApournn wagon marchant (kride. 
Voitares â 3 on 1 roaes, à un fond el. 
Anne seale banquette dansTinlérieur. 
Voimres & i rouas, à deux Fonds et à 
deux iHinqiiellea daoa l'intérieur, om- 
nibus, diligences, etc 

Lorsque, sur la demande des expédi- 

L leurs, les transports auront lien ù Ui 

Titesse des Iraina de voyageurs, les prix 

rt-dessuB seront doublés. 

L DiuiB ce cas, denx personnes pourront, 

pplémeDt de piix, voyager dans 

.ures à une banquette, et trois 

s voitures k deux banquetiez. 

Si diligeni'es, etc.; les voyageurs 

t (^e nombre payeront le prix 

fcplaces de deuxième classe. 

s de démén^emenl à ^ ou à I 
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ires, lorsqu'elles scruiil char- 
payeronl en sus du iiriv ri- 
, par tonne de cliarp>nii>iit el 
!oniélre 



'ICE DES POMPES FLWKBRES ET 
TRANSPORT DES CERCl'ElLS 



Grande vitesse. 

uro des pompes funèbres, ren- 
il un ou plusieurs cercueils, 
ansporlée aux mêmes pri\ el 
ons qu'une voiture à quatre 
à deux fonds et à deux ban- 

ercueil conOé ti l'administration 
min de fer sera transporté, pour 
ins ordinaires, dans un corn- 
ent isolé, au prix do 

les trains express, dans une 
5 spéciale, au prix de 
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ix déterminés ci-dessus ne comprennenl pas l'impôt dû 

expressément entendu que les prix de transport ne 
is au concessionnaire qu'autant qu'il effertuerail Ini- 
is transports à ses frais et par ses propres moyens ; 
as contraire, il n'aura droit qu'aux prix fixés pour le 

3eption aura lieu d'après le nombre do kilomètres par- 
Tout kilomètre entamé sera payé comme s'il avait été 
i en entier. 



Si la (li^Uace pu'ronnia est inférieure à iix kilomêiies, ell« 
sera coDi{>tde pour lù' kilomâU'es. 

Le lablcuu itos ilisUuices enlri^ les ilivcrses sialiuiis seraairft^ 
par le jiriiftl irii|iL'cs In pniCTs-ïerlml de chaînage dressé mh- 

ti'ailirluireiii'.inl pac li> rcsâïoniiairoet les ingémearE dncoD- 

[•'1)1». r.e rliiilliiigu ït'i'i f.til suiiatu ]a voie la pluK conrU, d'Rli 
eu me il.w luliiiiiunis ilea n>yH;!''nr5 des stsl ions exlrèmes. Les 
tarifs [iroposës J'n|ii'és celle linsa scionl Eoumis à l'homolopllira 
ilu préfet ou du .Miriialio de^ li':lviiilx pablice. tuiTanl Iss dis- 
liDCltuiis r<Ssul[ant do l'urtido j de la loi du U juis ISW. 

Le puida de la lonne e»l de 1,IH)0 Ulogrammas, 

Les [riu:liuns de poids ne K^iuntuiimptéei, tuil poiirlagraailr 
l(Ua pour la petilu vitesse, que par cejUiénie de tonne ou par 
iO liilagniniiiies. 

Ainsi tout poids compris entre et tO kitograuiines piiyeni 
comme 10 hilogrammos, entra |0 ut 'iO kllograiDu»» oonuna 
SO kilograinmei, etc. 

Tontefois, pour les excédents de bagages et de murchandÎMs 
i grande vitesse, les coupures seront éublies : i>dc àSldlu- 
grammes; 3' uu-dessui de 3 jusqu'à 10 kilogrammes; 3' nu- 
ôessus de 10 kilograniiues, par Trarlion indivistlile do lU kilo- 
(pommes. 

(jneile qne soit la diainnuc parcoorns, le prix d'unu espi'ili- 
lion qiielcoDque, soit en grande, soit en petite vi(eg:>e, n«puiun'| 
tire inférieur à 10 n-nlinica . 



Ciint-iionlian <iet Iraiai. 

A moins d'nne aulorl-^aliun apftUle el révoealils dud 

tout train régulier de roye^tuis de>rB contenir desyidlvi 

■" ' - - cliisies en nombre suffisant pouf; 

ieiitei aient dans lBslMtraMiKda|| 

AllT iâ 
Bainijee 

It To;a««ur dont le Imgage ne pè^ra paï plus 4t.ll 
■es n'aura k pajor. pour Je port de kb liagli^, k '" 
Ht du prix, de sa. place, 

10 fruiichige ne s'itjjpliquei-a pa.s ailv enfants ti 
Iteraent, et elle sera rtdoiie ù 2U kilugrammes 
■ Iriuisportés h uiuiiiii prix. 
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Art. 41. 
Assimilation des clauses de marchandises. 

Les animaux, denrées, marchandises, elTels et autres objets 
non désignés dans le tarif seront rangés, pour les droits & per- 
cevoir, dans les classes avec lesquelles ils auront le plus d'ana- 
logie, sans que jamais, sauf les exceptions formulées aux ar- 
ticles 45 et 46 ci-après, aucune marchandise non dénommée 
puisse être soumise à une taxe supérieure à celle de la première 
classe du tarif ci-dessus. 

Les assimilations de classes i>ourront être provisoirement 
réglées par le concessionnaire; elles seront immédiatement 
affichées et soumises à l'Administration, qui prononcera déllni- 
tivement. 

Art. 4o. 
Transport de vuuses indivisibles. 

Les droits de péage et les prix de transport déterminés au 
tarif ne sont point applicables à toute masse indivisible pesant 
plus de trois mille kilogrammes (3,000 kilogr.)» 

Néanmoins le concessionnaire ne pourra se refuser à trans- 
porter les masses indivisibles pesant de trois mille à cinq millr 
kilogrammes ; mais les droits de péage et les prix de trans])ort 
seront augmentés de moitié. 

Le concessionnaire ne pourra être contraint à transporter les 
masses pesant plus de cinq mille kilogrammes (5,000 kiloprr.). 

Si, nonobstant la disposition qui précède, le concessionnaire 
transporte des masses indivisibles pesant plus de cinq mille kilo- 
grammes, il devra, pendant trois mois au moins, accorder les 
mêmes facilités à tous ceux qui en feraient la demande. 

Dans ce cas, les prix de transport seront fixés par TAdminis- 
tration, sur la proposition du concessionnaire. 

AftT. 46. 

Exceptions; envoi par groupe. 

Les prix de transport déterminés au tarif ne sont point appli- 
cables : 

1' Aux denrées et objets qui ne sont pas nommément énon- 
cés dans le tarif et qui ne pèseraient pas deux cents kilo- 
grammes sous le volume d'un mètre cube ; 

2' Aux matières inflammables ou explosibles, aux animaux 
et objets dangereux pour lesquels les règlements de police P»*®*- 

criraient des précautions spéciales ; , . « Aon t . 

3' Aux animaux dont la valeur déclarée excéderait 5,UW u. ; 



» fiiLé par le jirAfct, w 
n des ili'slinnliiiit) ibu 



dans la délai do deux heures après I 

T Lcantiimsux, denrées, mnrdmndise: 
il peltio vilesse, seront expédiés dans I 
ie lu remise. 

Le maxiiniiiB de durée dn Irnjei t 
Ir proposi lion lin coacessiorniuïre. 

Les voila seront mis ù la disposilioi 
lu jiiur qui suivra celui de leai arrivée en gare. 

I.i> délui Luinl l'ésullanl des (rois paragri^h«E d-d«ssni Mil 
soiil iililipildiri? pour la Compagnie. 

Il |iimi'i.i Pire établi on tarif réduit, approuvé par le ix-ffri. 
(lunr loul utpédileuv qni Mceplera dei délais plus lungs rgw 
l'OQK délenoinés ri-dessus pour la petite vilesi^e. 

Pour le transport des marrliaudises, il pourra être élaliU.iV 
la propositiou du coni-eisionnaire, un délai moyen eutretwit 
■le In grande et de la petite vitesse. Le prix correspundiitil t M 
délai sera un prix inlenuédjaire entre ceux de In grande et de 
Ia petite vitesse. 

Le préfet délermtDera. par des l'èglements spéciaux. Us ben- 
res d*ODvetlure et do fenneniTe des gares et Blutions, toulsn 
hiver qu'en été, ainsi que les dispusitluns relatives uui delitàM 
apportées par les trains de uuit, et desltuées ^ l'appraviàon- 
ncTuenldes inarcbès des villes. 

Lursqua k morcliatidise devra passer d'une ligne sur nnt 
uulre saa.i soliilign de cunlinailé, les délais de Livraison et d'u- 
liédilion au point de jouclion seront fixés par le préfet, suris 
proposition du coaiessionnuire, 

Amt. SO. 
Frai* aeremirei. 

Les frais accessoires non inoulionnés dans les Urifs, Idsqn» 
n d'enregistrement, de ehargemenl, de dèchargeueul et 4* 
_asioage dans les gares et magasins du cbeinin de fer. MMRt 
m annuellement par le préfet, sur la proposition du conres- 
~laire. Il en sera de niÀme des frais de transbordent eot ipii 
Il faits dans les gares de ra/^eordemenl de In ligne concMie 

■ mae ligne présentanl une largonc de v ' '"" 

trmi iitimayi: 

tenu do fiLi-e. soil par liii-niéM 
I par an intermèiliaire dont il r«{)Ondni. 1p fartage et ~ 
I nage pour la remiM an domicilu des desItiuUaircs d 
I marcliandises qui lui «ont conlî««s. 
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Le faclago et le camionnage ne seront point ol)li;;aloii-es on 
dehors du rayon de l'octroi, non ))lus que pour les gares qni 
desserviraient, soit une population nfrgloniôrée de moins do cinq 
mille Iinbilunts, soit un rentre de [lopuhition de cinq mille ha- 
bitants situé à plus de cinq kihunèlres de la gare du chemin 
de fer. 

Les tarifs à percevoir seront lixés par le jirrfei, sur la pro- 
position du concessionnaire. Ils seront applicables à tout le 
monde sans distinction. 

Toutefois les expéditeurs et destinataires resteront libres do 
faire eux-ni(^mes et à leurs frai> le factage et le camionnage des 
marchandises. 

Art. 52. 

K. moins d'une autorisation s})ôciale du préfet, il est intenlii 
au concessionnaire, «•onforniémcnl à Pailiclc 14 de la loi du 
13 juillet 1843, do faire directement ou indirectement avec des 
entreprises de trauspoit de voyajreurs ou de marchandises par 
terre ou pur eau, sous quehpie dén(vmination ou forme que ro 
puisse j^lre, des arrangements qui ne seraient pas consentis en 
faveur de toutes les entreprises dcssemint les mêmes voies de 
communication. 

Le préfet, agissant en vertu de rarliclc RO de ^ordonnance du 
15 nn>'enil)ro 1846, prescrira les mesures h prendre pour assu- 
rer la plus complète égalité entre les diverses entreprises de 
transport dans leurs rapports avec le chemin de fer. 



TITUK V 

STÏt^CX.VTtONS RELATIVES A DIN^ERS SERVICES rUDLtCS 



AiiT. 53. 
Fonctionnai rps ou (ujrnln du conlrôlo cl do la surveillance. 

Les fonctionnaires ou agents charges de l'inspection, du con- 
trôle et de la surveillance du chemin de fer seront transportés 
gratuitement 4ans les roitttres iVe voj'^géurs. 

La menthe faculté sera accordée anx «^ent» des contributions 
imUi-cctes el des douanes <'l»argés do la «urv^llanoe du chewin 
de fct dans Tintéfèl die la pcrcef li<« *e llmp^il. 



Dans l« e'i% où le GouTcirnïmoiil aurail besoin de diriger Ui 
itoapvs et nn malériel militaire ou naval sur l'an d?s junnli 
ileBBems par le chemin de Ter, le unntessionnaire sera tëm Jt 
mettre ûmuëdiatement ft sa disposition tons ses moyens de 
Irausporl, 

Le pris da transport qni sera opéré dans ces i^ondilion^. 
ainsi qne le prix du Iransporl des mililaires on maritit vd}1' 
géant, soit en rorps, soit isolémeot, pour cause de service, «K- 
vof éa «u congé limili^ on en permission on rentrant dans inat 
foyers aprâs tiliil'iation, sera payé conformément ans tarifa 
Jiomolognés, 

Dana )e r^a où l'Etal s'cngagei'ait à fonmir une sobventim 

ÉBJinuités ou concessionnaire, le pris de ces transports itt» 
i la moitié des mêmes tarifs. 

Le Cl 



Ti-niifjMirl 



la diâjiosiliou do l'Administration nn ou plasii 
ments du deanième classe k ùea\ banquettes, 
équivaleui, |iour le transpoii des prévenns, aceuB 
nés, et de leurs gardiens, 

,6 pour le transport d 



, détiaqntuW 



recueillis par l'Administralion pour ilre transférés dans ii' 

établissements d'éducution. 
L'Administration pourra, en outre, reqDêrir rinlradurlioii, 

dons tes convois ordinaires, de Toitures cellulaires toi appartl- 

nant, à condition que les dimensions et le poids par essieu dn 
L fes voitures ne dépassent pas les dimensions et le poûli ' 
■ipleiiie ciiarge du modéfo le plus graniS et le pins lourd qai MU 
BtSbclé au service régulier du chemin de fer. 

■ Le prix de ces transports sera réglé dans les condition» itiJi- 
■âwies i. l'article précédent. 

r AaT, 36. 

I Service det puele» et l^légraphes. 

I Le concessionnaire sera tenu de réserver, dans cbarnn ilet 

■ trains circnlanl aux heures ordinaires de rexploiuilion, iti 
I eompnrlimeDl spécial de deuxième classe, on un espace é^i~ 
I Talent, pour recevoir les lettres, les dépêches, ainsi que 1°> 
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agents dii sen'ice des |>ostos. LVspa«*p rt''scr\t* «le\ra être fenur. 
éclairé et situé ù l'éta^'c iiifé rieur des voitures. 

LMdministrutioii dos postes aura d* droit di> lixrr à um» voi- 
Inre déleniiiiiée de ciiutiue fuiivoi unn lH>il<^ an\ Icttri's dont 
elle fera opérer la p»)se et la levée par >«'s a<;i>nt<. 

Elle pourra installer à ses frais, risqui^s vl péiils et 3ons sa 
responsabilité, des appareils sitéi'iau\ pour réclian^rc dt*s dû- 
pêclies, sans arrél des trains. 

L'Administration des postes pourra aussi : I* reiiuérir nn se- 
cond coui part imo lit dans les conditions ii'iliquéi's au para^'rapln* 
premier; ±' requérir l'introduction de voitures spéciales lui 
appartenant dans les convois ordinaires du clicniin de fer, à 
condition qui; les dimensions et le poids par essieu de r<^s \oi- 
tares ne dépassent pas les dimensions et le pi»ids en pleine 
charge du modèle le plus grand et le plus lounl qui sera a/Ti'elé 
au seiTice régulier du chemin de fer. 

Les pri.\ des tiansports qui pourront èire requis dans les 
coDditioiis ci-dessus seront payés par r.Vdniinistration des pos- 
tes conformémeul aux tarifs homologués, sauf dans le ras où 
l'État se serait engagé ii fournir au concessionnaire une suhveo- 
tion par annuités. Dans ce cas, la mise ù la disposition du 
service des postes d'un compartiment, eu conformité du ]iiirjgra- 
plio premier du présent ailicle, sera effectuée gratuitement. Le 
prix de tous autres transports faits par le concessionnaire sur 
la réquisition de l'Administration 'dos jM^stes est. dés à préseui, 
fixé à la moitié des tarifs homologués. 

Les agents des postes et des télégraphes en senice ne seront 
assujettis qu'à la moitié do la taxe dans le cas où la ligne serait 
subventionnée par le Trésor. 

Dans le même cas, les matériaux nécessaires ù l'établissement 
ou à l'cnlrelieu des lignes télégraphiques seront transportés à 
moitié prix des tarifs homologués. 

L'Administration des postes pourra enfin exiger, le conces- 
sionnaire et le département entendus, et après s'être mis d'ac- 
cord avec le ^Ministre des travaux publics, qu'un train spécial 
dans cliaque sens soit ajouté au service ordinaire. Dans ce cas. 
que le chemin de for soit subventionné ou non, le montant in- 
tégral des dépenses supplémentaires de toute nature que ce ser- 
vice spécial aura imposées au concessionnaire, déduction faite 
des produits qu'il aura pu en retirer, lui sera payé par l'adminis- 
tration des postes suivant le règlement qui en sera fait do gré à 
gré ou par deux arbitres. En cas de désaccord des arbitres, uu 
tiers arbitre sera désigné par le conseil de préfecture. 

Les employés chargés de la surveillance du^ervice des postes, 
les agents préposés à l'échange ou à l'entrepôt dos dépêches et 



l>ar le prêret, si les deux chemina sont d'intérêt local et situai 
dan« le mémo iléparleiuenl ; 

(•ar lo Ninislre, si les ûva\ lignes ne sont pas situées dan; 
le luème ilépitrleiuent, ou si l'un des deax (.liemiDE est d'in- 
térêt général. 



Einbrancheineiili imluiflrieii. 

s'enleodi'e ave 
priélaiie de mines an d'usines qui, offrant de s< 
aux. conditions prescriles ci-après, demajideraïl un embrao- 
cliomenl; à défini d'accord, le préfet slalueni sur la demande, 
le conce^!<ii>ii nuire entendu. 

Les embjaiii'liemejits seront ironstrnils anx frais des proprié- 
taires de milles et d'usines, el de manière qu'il ne résnlle de 
leur êtaLlissemeut aucune entrave à la circuintiun générale. 
snotine cause d'avarie pour le nialoriel, ni uueuns frais parll- 
cnliers pt>nr la Canipagnie. 

Leur isiilretien devra être fait avee soin el aux frais de leore 
propriéluii'Lis, et sons le cantrdle du préfet. Le coacessionnaire 
a le dii>ii de (aira surveiller par ses agents c 






Le préfet pui 



iploi 



Il jngéei 



l'établissement de la 
gameDls seront opérés uut li <i 
Le préfet pourra, même, ii).! ■ 
ordonner ronlèvemont tGiii!<L<i 
dans le cas où les élablisseiui 
suspendre en tout ou en pai'tie 



matériel sur les embraDcbbmeDts, 

lies époques, prescrire les modiHca- 

nliles dmis Ui suuilnre, lo traeé oo 

Ji'-ili'- ■■iiil.i.ni' ■!■■ iili, et les climi' 



les emhrancbements 
», établissements d 
^ du ckomin de ( 



II, .1,- ,!j_iiiiii'-, lie soudure, 
iiii eMiliiiiiiiliiîs viundi'aÏBBl i 
leurs transports, 
d'envoyer ses wagons sur lous 
destinés é, faite coniinaniqu^r 
d'usines avec la ligne priwi- 



améiiera ses wagons à l'entrée des eill- 

Inments. 

eipédileurs ou destînatuiies feront conduire les ivagens 

s Établissements pour les clmrger ou déelmrger, el les 

Dl au puint de jonction avec la ligne principale, tu 

tkars frais. 

f wttgons ne pourront d'ailleurs être employés qu'au trans- 
ifobjels el marchandises destinés à la ligne principale dn 

i pendant lequel les wagons séjourneront sur les 
ebemmli pailiculieva ne pourra excéder six luxtttfc 



lorsque Tembranchement n'aura pas i»lus d*un kilomètre Ce 
temps sera augmenté d'une (iomi-heure par kilomètre eu sut 
du premier, non compris les heures de la nuit, depuis le cou- 
cher jusqu'au lever du soleil. 

Dans le cas où les limites de temps seraient dépassées, no- 
nobstant Tavertissement spécial donné par le concessionnaire, 
il pourra exiger une indemnité égale à la valeur du droit de 
loyer des wagons, pour chaque période de retard après Taver- 
tissement. 

Les traitements des gardiens d'aiguilles et dos barrières des 
embranchements autorisés par le préfet seront à la charge des 
propriétaires des embranchements. Ces gardiens seront nommés 
et payés par le concessionnaire, et les frais qui eu résulteront 
lai seront remboursés par lesdits propriétaires. 

En cas de difficulté, il sera statué par l'Administration, le 
concessionnaire entendu. 

Les propriétaires d'embranchements seront responsables des 
avaries que le matériel pourrait éprouver pendant son parcours 
ou son séjour sur ces lignes. 

Dans le cas d'inexécution d'une ou de plusieurs des condi- 
tions énoncées ci-dessus, le préfet pourra, sur la plainte du con- 
cessionnaire et après avoir entendu le propriétaire de l'embran- 
chement, ordonner par un arrêté la suspension du service et 
faire supprimer la soudure, sauf recours à l'Administration su- 
périeure et sans préjudice de tous dommages-intérêts que le 
concessionnaire serait en droit de répéter pour la non-exécu- 
tion de ces conditions. 

Tarifs à percevoir pour le matériel prêté. 

Pour indemniser le concessionnaire de la fourniture et de 
l'envoi de son matériel sur les embranchements, il est autorisé 
apercevoir un prix fixe de douze centimes (0 fr. 12) par tonne 
pour le premier kilomètre et, en outre, quatre centime» (0 fr. Oi) 
par tonne et par kilomètre en sus du premier lorsque la lon- 
gueur de l'embranchement excèdem 1 kilomètre. 

Tout kilomètre entamé sera payé comme s'il avait été par- 
couru en entier. 

Le chargement et le déchargement sur les embranchements 
s'opéreront aux frais des expéditeurs ou destinataires, soit qu'ils 
les fassent eux-mêmes, soit que la Compagnie du chemin de fer 
consente à les opérer. 

Dans ce dernier cas, ce§ frais seront l'objet d'un règlement 
arrêté par le préfet, sur la proposition du concessionnaire. 

Tout wagon envoyé par le concessionnaire sur un embran- 
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Akt. 69. 

Fraie d'enregistrement. 

Les frais d'enregistrement du présent cahier des charges et de 
la convention ci-annexée seront supportés par le concession- 
naire. 



— 347 — 



CAHIER DES CHARGES TYPE 

POUR LA CONCESSION 

DES TRAMWAYS 
DÉCRET 



LB PRisiDENT DE LA. RiPUBLIQUB FlUNÇUSE, 

Sur le rapport du Ministre des travaux publics ; 

Vu l'article 30 de la loi du 11 juin 1880, aux termes daquel 
n caliier des charges type pour La concession des tramways 
oit être approuvé par le Conseil d'Étai; 

Vu Tinstruction à laquelle a donné lieu la préparation do ce 
ahier des charges type, notamment les avis du Conseil général 
les ponts et chaussées, en date des 20 janvier et 7 juillet 1881 ; 

Le Conseil d'État entendu, 

DÉCRÈTE : 

ÀRTiaE PREMIER. 

Est approuvé le cahier des charges type ci-annexé, dressé en 
ixécution de l'article 30 de la loi du 11 juin 1880 pour la con- 
ession des tramways. 

Art. 2. 

Le Ministre des travaux publics est chargé de l'exécution du 
)résent décret. 

Fait à Paris, le 6 août 1881. 

Jules GRÉVY. 

Par le Président de la République : 

Le Ministre des travaux publics, 

SADl CARNOT. 



flutloiu qui lui pardtniieot niilsa, mois ces roodificatiiiit-w.fl 

poarj'ant êire exécutées qae muyennanl l'ajiprobnlion préalalile 
du ]>r<^ri;t. 



ÉlablUiemenl de In yole ftn'if. Parlie» no« oceetMlei 

* Dans les sections où le tramway Mra étabU dans la chaasaê!. 
avec ruils najfés, les voies <le fer sarODl posées an nivean du 
Soi, sans saillis ni ilApression, suiraDI le proRl normal de ti 
voie pnbliqae, el sans auraoe allêralion de ce profil, scàl dini 
te sans transversal, aoit dans le sens longitudinal, A moins 
d'ODS autoriiialion spéciale du préfet. Les raiU seront compris 
dans un pavage (1) de vingt cetitimÈlroi (Cn,90) d'épaissw. 
qui régnera dans l'enlre-railB, et à cinquanlo cenlimélres i(h,W 
eu moîas de chaque raté, conformément aux dispositions pns- 
criles par le préfet, sur la proposition du eopcessionnaire, ipà 
restera chargé d'établir à ses frais capavage. 

La «haussée pavfr (i) de lavoie publique sera d'aillenn nW- 
servée on Établie avec des dimensions telles qu'en debwi di 
l'espace orcnpé par le matériel du tramway (tontes siilliM 
comprises), il reste nne largeur libre de chaussée d'aa moins 
deux mètres soixante cenlimèlres (!",S0). permettant A nnt 
yoilure ordinaire de se ranger pour laisser passer le malériBl 
du tramway avec le jeu nécessaire. 

Un intervalle libre d'an moins an mètre dix cendaélret ' 
(i^.iO) de largeur sera réservé, d'autre part, entre le matériei 
de la voie ferrée (tontes saillies comprises) et la verticale di 
l'arête extérieure de la plate-forme de la voie pnbliqa<'. 

Abi. 7. 

Pariifi anc'iflblea aux voitures ordianiyrt, 

Si la voie ferrée est établie sur un accotement qnl, tODl en 

Testant accessible aux piétons, sera inlerdit aux Toitarei oïdi- 

i, elle reposera snr nne couclie de ballast exclusiveiHlil 

Dsée de pierre eaiaéf (3) de de largeur (4) et d'il 



1 rmpIriTfiiiiHl, BuiTant la nature, la fréquontitim 
lunt 11 B'iiit. aa aituatiDn en Taae canitisinU) oU " 



raie campagne ou «n 1"^ 
«BgmonléB a'au mola» fM' 
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moins trente-cinq centimôtros (On>,35) ilVpaisscur tutalo, qui 
sera arasée de niveau avec la surface de i'accolement relevé en 
forme de trottoir. 

La partie de la voie publique qui restera réservée à la rir- 
cnlation des voitures ordinaires présentera une larf^eur d'au 
moins six ni^tres (i), mesurée en dehors de racfoiemeDt occupé 
par la voie ferrée et en dehors des enplacraMiits ^ti senuiC 
affectés au àépôi des — téritnx d'entretien de la rente. 

L'accotemeat occupé par la voie ferrée sera limité, du cMô 
de la route, an moyen d'une bordure d'au moins douze centi- 
mètres (0n,12) de saillie, d'une solidité suffisante; dans les 
parties de routes et de chemins dont la déclivité déptassora 
trois centimètres par mètre (0«>,03), cette bordure sera accom- 
pagnée et soutenue par un demi-caniveau pavé qui n'aura pas 
moins de trente centimètres (On>,30) de largeur. Un intervalle 
libre de trente centimètres (0m,30) an moins sera réservé entre 
la verticale de l'arête [de cette bordure et la partie la plus 
saillante du matériel de la voie ferrée; un autre intervalle libre 
d'un mètre dix centimètres (Im.lO) subsistera entre ce matériel 
et la verticale de l'arête extérieure de l'accotement de la route. 

Les rails, qui à l'extérieur seront au niveau de l'accotement 
régularisé, ne formeront sur l'enlre-rails que la saillie néces- 
saire pour le passage des boudins des roues du matériel de lu 
voie ferrée. 

Art. 8. 
Traverses des villes et villages. 

Dans les traverses des villes et des villages, les voies ferrées 
devront, à moins d'une autorisation spéciale du préfet, être 
établies avec rails noyés dans la chaussée entre les deux trot- 
toirs, ou du moins entre les deux zones à réserver pour l'éta- 
blissement de trottoirs, et suivant le type décrit à l'article 6. 

Le maximum des largeurs à réserver est fixé d'après les co- 
tes suivantes : 

{A) Pour un trottoir, un mètre dix centimètres (l>n,iO). 

(B) Entre le matériel de la voie ferrée (partie la plus sail- 
lante) et le bord d'un trottoir : 

1* Quand on réserve le stationnement des voitures ordinaires, 
deux mètres soixante centimètres (2™,60) ; 

2* Quand on supprime ce stationnement, trente centimètres 
(0°»,30). 

(i) Six mètres sont le minimum admissible pour «ne route natio- 
nale. 



ili'i?bel résallanl île la dëinolilion el dit rélablissemeDl Jei 
sra roUTcrl pnr les folimUures de malrrianl aeals 
1 natnre et de lu ^itlité iIr ceux qui sont employés dans 
'" la chaussées. 
_ .! \e riMlilisiiGinenl des chanasé^s pUTées nu momenldcla 
pose de la voie tertée. il seru ruurni, en onire, Ja qmjilîl^ Ht 
botnisses njressaire afin d'opérer ce rétabliasemenl saïranl 
les règles de Tari, en évitant remploi des demi-paréi. 

Les vieux n.itjriniix pravettuit des Hncienoen rhntuséfl) n- , 
maniées on refnili-s à netrf qni n'auronl pas Inmv^ Isiir ««ptw 
dans lu réfection seront Inisaès lli In liln^ disposition dn tM- 



is devront être étatilies il'nne muiière suliile el >v« 
I do bonne qiiiililé. 

Les riiîls seront en et du poids de 

kilof^ronunei iiu moins par mètre cooranl ; iU n-ïonl f"^''' 



AiiT. l! (î). 

Giiret el tiatiaru. 

Lès voilui'es devront s'arrêter en pleine vttïe pour prewtw w 

laisser des voyageur» rt du nnirekafidùn snt Ions les p«i"'' 

da pareoars, saof sur les sections ci-deasoas indiquée! ; 



Le nombre el l'emplafemenl des gares, stations el liWl<^ 
seront turétès lors de l'approhalion des projets défioilib. H '"' 
lOQlerois entendu dés iï présent qn^l sera éwLIi des et ' ' " 
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des halles pour le service des voyageurs, cl des gares pour ht 
réception et la livraison des marcUandiseg, suivant les indica- 
tions ci-après : 



'HTRK II 

ENTRETIEN ET EXPLOITATION 

Art. 12. 
Entretien. 

Sur les sections où la voie fenve est accessible aux voitures 
ordinaires (sections à rails noyés dans la chaussée), Tentretion 
qui esta la charge du concessionnaire comprend le jmvaye (1) 
des entre-rails et de l'entre-voio, ainsi que les zones do cin- 
quante centimètres (0n»,50) qui servent d'accotements extérieurs 
aux rails. 

Une subvention cte (2) . . . eêt allouée au concei- 

sionnaire sur les fonds d'entrctim de la roule {^) 

en foison de tusvre qui résultera de la eirculation des voies 
ordinaires sur la largeur de chaussée tjui est affectée au service 
de la voie ferrée. Ce chiffre pourra être revisé tous les ciny 
am. 

Aht. 13. 

Réfection des parties de roule ou de chemin atteintes 
par les travaua: de la voie ferrée. 

Lorsque, pour la construction ou la réparation de lu voie 
ferrée, il sera nécessaire de démolir des parties pavées ou em- 
pierrées de la voie publique situées en dehors des zones ou de 
Taccotement indiqués ci-dessus, il devra être pourvu par le 
concessionnaire à l'entretien do ces parties pendant une année 
à dater de la réception provisoire des travaux de réfection ; il 
en sera de même pour tous les ouvrages souterrains. 

Art. 14. 

IS'ombre minimum des voyages. 

Le nombre minimum des voyages qui devront être faits tous 
les jours, dans chaque sens, sur la ligne entière, est fixé 
à 

(1) OnVempierrement. 

(S) Sabvention à fixer dans chaque cas particulier. 

(3) Ou du chemin. 



_js tniins se composeront de 
„B plus, el leur longueur lolale no dépassera pas 
la vitesse des trains en marclie sera an plus de 
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ÙiH-fe rie ta liitteeitioii. 
La durée de la roncession du ffsfau (3) menlionné k l'a 
B I do présent cahier des charges conimcncpta i eonrir de In 
' " - - • -■ et elle prendra fin le 



^Hl f^imliait tle ht cati 

Pnl l'époqne lixt'e ponr l'expimlion de lu c 

flèul fait de ceLle expiration, l'£lal sera subrogé â toas les drails 
du concessionnaire sar la voie ferrée et ses dëpendancM, al il 
eoliera iniinédiati?inent en joaissance de tans «es produits. 

Le l'ont^easiuniiairc sera tenu de lui remellro en bon 4iat 
d'enlrelien In voie ferrée et tous les iinnielibles raisnTil partie 
du domaine public qui en dépendent. 11 en sera do même de 
(ous les objets immobiliers dépendant de Indile voie, tels ipt lu 
barrières et cl a lures, les changements do voios, plaipies l«l^ 
Utes, réservoirs d'enti, gmes hydrauliques, machines fiiei, 
lE d'attente et de conlrdle, elc. 

I les cinq dernières années qai préciderani le terme it 

' n, \'Èiai aura le droit de saisir les rcvenas ïn 

le les employer jk rétablir en bon étal lu voie f«tn> 

\ dépendances, si le concessiouadre ne se mettait pas ui 

meadei articles 30 et 33 du Tellement d'udinlDiitratiaB 
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icsare de satisfaire pleinement et entièromenl à cette obli- 
ition. 

En ce qui concerne les objets mobiliers tels que lo matériel 
>ulant, le mobilier des stations, Tuntillago des ateliers et des 
irps, VÉtal se réserve le droit do les reprondio en totalité ou 
oar telle partie qu'il jugera convenable, à dire d'experts, mais 
ms pouvoir y être contraint. La valeur des objets repris sera 
l'iyée au concessionnaire dans les six mois qui suivront Pex- 
iration de la concession et la remise du matériot à VÉtai, 
VÉtal sera tenu, si le concessionnaire le reifuiert, de repren* 
re en outre les matériaux, combustibles et approvisionnements 
e tout genre sur Testimation qui en sera faite à dire d*ex- 
erts; et, réciproquement, si VÉtat\e requiert, le concession- 
aire sera tenu de céder ces approvisionnements de la mémo 
tanière. Toutefois VÉtat ne pourra être obligé do reprendre 
ae les approvisionnements nécessaires à Toxploitation du 
am^^ay pendant six mois. 

Les dispositions qui précèdent ne sont applicables qu*au cas 
i le Gouvernement déciderait que les voies ferrées doivent 
re maintenues en tout ou en partie. 

Aar. 18. 

Remixc des lieux dans Vétal primitif. 

Dans le cas où le Gouvernement dériderait, au contraire, que 
s voies ferrées doivent être supprimées on tout ou en partie, 
js voies seront enlevées et les lieux seront remis dans Tétat 
rimitif par les soins et aux frais du concessionnaire, sans 
a'il puisse prétendre à aucune indemnité. 

Abt. m. 

Rachat de la concession. 

VÉlat aura toujours le droit de racbeter la concession. 
Si le racbal a lieu avant l'expiration des quinze premières 
inées de l'exploitation, il se fera conformt'ment au paragra- 
lic 3 de l'article 11 de la loi du il juin 1880. Ce terme de 
lime ans sera compté à partir de la mise en exploitation 
Tective du réseau entier, ou au plus tard à partir de la fin 
a délai qui est fixé dans l'article 3 du présent cahier des 
larges, sans tenir compte des retards qui auraient en lien 
ins l'achèvement des travaux. 

Si le rachat de la concession entière est réclamé par VÉtat 
près l'expiration des quinze premières années de l'exploitation, 
ti réglera le prix du rachat, en relevant les produits nets 
dnaels obtmos par ie concesaioanaire pendant les sept années 



qaî auront {uéoédé eslle i>ù le rm^bit sera efi'eclu>', eL eu y 
CDiuprenanl hs anoullëa qui aiirant été payées à titre de Kiib- 
veDlionj on en déduira les produits nols des deux plas ralbles 
années, el l'on èlolilira le pruduil nel moyea des cing aulrsd 
années. 

Ce produit nul moyen formera le monlanl d'une annaîlé, qui 
sera duo et payée au com^es^ionnuire pendant chavane des an- 
uées realant i coarir snr la durée de la concession- 
Dans aucun l'as, le iDanlanl de l'annuité ne sera inférieur 
aa produit Del de la dernière des tepi années prises pour teone 
de comparaison. 

Le concessionnaire recevra en outre, dans les six mois qui 
luivront le rscbai, les renibonrHemenls auxquels il aaroil droit 
i l'expiration de In concession, suivant lo quatrième et le do- 
quiéme puiagraplis de l'article 17, lu reprise de la totalité dei 
objets mobiliers élanl ici obligatoire dans tous les cas p«tir 
V£tal. 

Le concessionnaire ne pourra élever aucune réclamation dans 
le cas où, par suite d'un cbaji^^etnenl dons le classement ùts 
routes el chemins empruntés par la voie ferrée, une nouvelle 
autorité serait substituée à ceLe de qui cuiano la concession. 

La nouvelle autorité aura les mêmes droits qa« celle qui > 
fait la concession, 

Aat. 20. 
Déthfance . 

Si le concessionnaire n'a pas remis au préfet tons les projeu 
définitifs, ou s'il n'a pas commencé les travaux dans les délù 
fixés par l'article 3, il encourra la déchéance qui, après mise ta 
demeure, sera prononcée par le Hipislre des travaux publi», 
sauf recours au Conseil d'État par la voie contenlieuse. 

Dans ces deux cas, la sommo qui aura été déposée, ûnsi qa'l 
sera dit t l'article 38, A titre de cautionnement, deviendnta 
propriété de l'Etal el lui restera acquise. 

Art. St. 

AMi-eiiieiil rf*< travaux tn cas de déehéanct. 
Faute par le concessionnaire d'avoir poursuivi et tennin» Ui 
travaux dans les délais et conditions fixés par l'article 3, &iU 
aussi par lui d'avoir rempli les diverses obligations qid liï 
■ont imposées par le règlement d'administration publique da 
G août 1SS1, ainsi que par le présent cahier dos cliarges, «' 
dans le iw prévu par l'article 10 de la loi du U juin 1880, il 
> Mcourra, soit la pecle partielle de son cautionnement duiH . 
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conditions qui seraient prévnos par Tarte do concession, soit 
la perte totale de ce cautionnement, soit la déchéance. Dans 
tons les cas, il sera statué par le Ministre des travaux publics, 
après mise en demeure, sauf recours au Conseil d*£tat jiar la 
Toie contentieuse. Dans les deux premiers cas. le cautionne- 
ment devra être reconstitué dans le mois de la décision minis- 
térielle. 

En cas de déchéance, il sera pouiTU tant à la continuation et 
à rachèvement des travaux qu'à l'exécution des autres engage- 
ments contractés par le concessionnaire, conformément à 
l'article 41 du règlement d'administration publique du 
6 août 1881. 

Art. 22. 
Cas de force majeure. 

Les dispositions des denx articles qui précèdent ne seraient 
pas applicables, et la déchéance ne serait pas encourue, dans 
le cas où le concessionnaire n'aurait pu remplir ses obligations 
par suite de circonstances de force majeure dûment cons- 
tatées. 



TITRE IV (1) 

TAXES ET CONDITIONS RELATIVES AU TRANSPORT 
DES VOYAGEURS ET DES MARCHANDISES 

Art. 23. 
Tarif des droits à percevoir. 

Pour Indemniser le concessionnaire des travaux et dépenses 
qu'il s'engage à faire par le présent cahier des charges, et sous 
la condition expresse qu'il en remplira exactement toutes les 
obligations, il est autorisé à percevoir, pendant toute la durée 
de la concession, les droits de péage et les prix de transport 
ci-après déterminés : 

(1) Les articles du titre IV sont susceptibles les uns d'être réduits 
à un petit nombre de dispositions, les autres laissés en blanc lorsque 
le tramway ne sera aflfecté qu'à un service de voyageurs seulement 
ou de voyageurs et de messageries, mais il conviendra de ne pi**^ 
modifier le numérotage des articles suivants . 
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I. fer- 



Voyageurs.. , b^n^ueitea remboui 

[ I lées (2° claiar) 

^^^■_ 1 Vailuros 

^^^^H I femiPes \ ritres 

^^^^B Au-dessous île 3 nns les enfunts 
^^^^B ne payent nen à la ronililian 
^^^^H â'i!lre ponéî sur les genoux des 
^^^^H| personnes qai les accompttrDenl 
^^HPl De 3 Ll ans lU pnyonl Icmi 
^^^^'I place el onl droit \ une placo dis 
F ^1 lincle; toulefois dans un mi^ma 
j " I conipai'litneiil den\ enfjnls nn 

, I pourront occuper que la place d un 

F voyagoui'. 
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i \ place entière. 
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Veanx el porrs 

Moulons, brebis, agneaux, cbèvres 

Lorsque les animaux ci-dessus dénom- 
més seront, sur la demande des expédi- 
teurs, transportés à la vitesse des trains 
de voyageurs, les prix seront doublés. 

â* PAR TONNB ET PAR KILOMETRE 



Afarcharulises transportées à grande 
vitesse. 

Huîtres. — Poissons frais. — Denrées. 
— Excédents de bagages et marchan- 
dises de toute classe transportées à la 
vitesse des trains do voyageurs 

Marchandises transportées à petite vitesse. 

Spiritueux. — Huiles. — Bois de 
menuiserie, de teinture et autres 
bois exotiques. — Produits chi- 
miques non dénommés. — Œufs. 
— Viande fraîche. — Gibier. — 
Sucre. — Café. — Drogues. — 
Épiceries. — Tissus. — Denrées 
coloniales. — Objets manufac- 
turés. — Armes 

Blés. — Grains. — Farines. — Lé- 
gumes farineux.— Riz, maïs, châ- 
taignes et autres denrées alimen- 
taires non dénommées. — Chaux 
et plâtre. — Charbon de bois. — 
Bois à brûler dit de corde, — Per- 
ches. — Chevrons, — Planches. 
— Uadriers.^Bois de charpente. 
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^ < — Bières. — Levure sèeha. — 
g I Coke. — Fera, — Cuivres, — 
"â j Plomb el aaU'BB méluiii ourrëa 
31 \ OU non. — Fonies moulées 

f Pierres do lailie el produits tie 
jj l l'arriéres. — Mineraii aurres 
^ ) [[ue les minerais de fer. — Fonle 
— J brute. — Sel. — Moellons. — 
ft / Meoiiêres. — Argiles. — Briques, 

\ ^ Ardoises 

! nouille. — Marne. — Cendres. — 
Pamiers. — Engrais. — rierrep 
à eliauï et il plâtre. — Pavés el 
matériaux pour la constmrlion et 
la réparation des roules. — Mi 
nerais de fer. — Cailloux ( 

Tarif ipéciiil par Kingon comptel. 
Marchandises des 1", 2', 3" el i' classes . 
Les foins, foarrajiea, pailles el 
TChandises ne pesant pas ai; 
10US le volume d'ui 
, cirtquantf eenlimeii (0 '. 50 «) pai' 
Il par kilomèlie. 



Par piJce el pai' kilaihèii-e. 
Wagon on cbarioi pouvant porter du 
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pouvant porter pins de 6 tonnes, 
ilive pesant de 1i2 & 18 tonnes 

rainant pas de convoi) 

»tive pesant plas de 18 tonnes 
rainant pas de convoi) 

de 7 à 10 tonnes 

de plus de 10 tonnes 

nacliines lo<'omotives seront con- 
s comme ne traînant pas do convoi 

le convoi remorqué, soit de voya- 
soit de marchandises, ne compor- 
s un péage au moins égal à celui 
ait perçu sur la locomotive avec 
der marchant sans rien traîner, 
ix à payer pour un wagon chargé 
ra jamais être inférieur àcelui qui 
ù pour un wagon marchant à vide, 
s à 2 on i roues, à un fond et 
) seule banquette dansTintérienr. 
s à 4 roues, à deux fonds et à 
banquettes dans l'intérieur, om- 

), diligences, etc 

[ue, sur la demande des expcdi- 
les transports auront lieu à la 
des trains de voyageurs, les prix 
us seront doublés. 

ce cas, deux personnes pourront, 
ipplément de prix, voyager dans 
tures à une banquette, et trois 
3s voitures à deux banq[uettes, 
is, diligences, etc. ; les voyageurs 
[it ce nombre payeront le prix 
.ces de deuxième classe. 
s de déménagement à 2 ou à 4 
i, à vide 
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Gratule vltesÈf. 



^ne Toitare des pompes fnnèbres, 
fermant un ou plusieurs ceivueii», 
sera Irunsportéo ilux mêmes prix et 
cooiltlions qa'ane voitore à quatre 
nues, jt lieux fonds et & ileu:i ban- 
que lies 

Clutque cercueil confié & l'administrution 
dn chemin de fer sera transporté, pour 
les trains ordinures, daJis an eom- 
paitiment isolé, an prix de 

El pour les trains sxpress, dans une 
Toiture spéciale, au prix Je 
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I expressément entendu que les prix de transport an 
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' Si la distance parconrae est inférieure à six kilomètres, elle 
sera comptée pour six kilomètres. 

Le tableau des distances entre les diverses stations sera ar- 
rêté par le préfet d'après le procès-verbal de cbainage dressé 
contradictoirement par le concessionnaire et le service du con- 
trôle. Ce chaînage sera fait suivant la voie la plus courte, d'axe 
en axe des bâtiments des voyageurs des stations extrêmes. Les 
tarifs proposés d'après celte base seront soumis à riiomolofTii- 
tion du Ministre dfs trat^aiw publics (I). 

Dans aucun cas il no pourra être perçu pour un voyageur 
pris ou laissé en roule un prix su(>érieur à celui qui a été pré- 
vu pour la distance complète qui sépare les deux stations entre 
lesquelles le i>arcours a été cfTcctué. 

Le poids de la tonne est de 1,000 kilogrammes. 

Les fractions de poids ne seront comptées, tant pour la grande 
que pour la petite vitesse, que par centième de tonne ou par 10 
kilogrammes. 

Ainsi, tout poids compris entre et 10 kilogrammes payera 
comme 10 kilogrammes; entre 10 et 20 kilogrammes, comme 
se kilogrammes, etc. 

Toutefois, pour les excédents de bagages et de marchandises 
à grande vitesse, les coupures seront établies : l^deOù 5 kilo- 
grammes; 2* au-dessus de 5 jusqu'à 10 kilogrammes; 3* au-dessus 
de 10 kilogrammes, par fraction indivisible de 10 kilogrammes. 

Quelle que soit la distance parcourue, le prix d'une expédi- 
tion quelconque, soit en grande, soit en petite vitesse, ne pourra 
être inférieur iV iO centimes» 

Art. 24. 
Bnga/fes. 

Tout voyageur dont le bagage ne pèsera pas plus de trente 
(30) kilogrammes n'aura à payer, pour le port de ce bagage, 
aucun supplément du prix de sa place. 

Cette franchise ne s'appliquera pas aux enfants transportas 
gratuitement, et elle sera réduite à vingt (20) kilogrammes pour 
les enfants transportés à moitié prix. 

Art. 25. 
A8similatio7i des classes de marchandises. 

Les animaux, denrées, marchandises, effets et autres objets 
non désignés dans le tarif seront rangés, pour les droits à per- 
cevoir, dans les classes avec lesquelles ils auront le plus d'ana- 

(i) Ou du préfet si la concession émane d'an département ou d'une 
commune^ (Art. 33 de la loi du 11 juin 1880.) 



s i[ae jnniaia, sauf le* eTi'epiiona formuWnï anx ariT- 
l'iGs ZQ et â7 ci-upr^s. ancane marchandise non dânominéB 
liDÎese èlre eoDiniae à nnp la\e supérieure & celle de la pra- 
classe dn litriF ci-dessu.i. 



Les assimili 
glées par ie ( 

ventent. 



de classes pourront £lro provisoirement Ti- 
jsionnaire; elles seront immédiatemenl affl- 
à l'Aduiinisintlion. qni prononcem déAnitî- 






I inilivIfibtfK, 






Le» droits Ue péage et les prU de Iransporl délei'nunSa airtP 
lit ne sont point iipplicalles à toute niasse indîvisihle pesant 
plus de IroU miUi- kilogrammei (3,000'). 

Néanmoins le concessionnaire ne ponrra ss refaser i irans- 
parler les masses indivisibles pesant de tiiAi mille à cimi milh 
kiio-jrammt» ; mois les droits de péage et les prix de transport 
seront aa^menlâs de moitié. 

Le concBBsinnnaira no poarra être contraint k transporter les 
masses pesant pins de einq mille kilagrammet {5,000'). 

Si, nonobstant la disposition qui précède, le coneesbiannain 
transporte des masses indivisibles pesant pins de einq nith 
kllograimnrÊ, il devra, pendant trois mois an moins, accorde! 
les marnes facilités à tons ceu:t qui en feraient la demande. 

Dans ce cas, les prix de transport seront fixés pai- l'Adminls- 
Iration, sur la proposition du concessionnaire, 

Art. ±1. 
Exc^tiona .■ mroi$ par grimper. 
Les prix de transport déterminés an tarif no sont point appli- 
cables : 

1* Aax denrées et objets qui ne sont pas nommément énon- 
cés dans le tari/ et qui ne pèseraient pas denv cents kilo- 
frammes sans le volume d'un mètre cube ; 

3* Aux matières inflammttbles on explosibles. aux animaux oa 
^els dangerenx, ponr lesqnels des règlements de police pres- 
' ' Jos précautions spéciales; 

animaux dont lavalenr déclarée excêdeniil 5.000 francs; 
r et à l'argent, soit en lingats, soit monnayés ou fia- 
it plaqué d'or on d'argent, an mercure et au platine, 
aux bijoux, dentelles, pien'es préïieases, oLjets d'art 
tatrês râleurs; 
Et, en généraJ, ù tous paquets, colis ou excédents de ba- 
^esant isolément i/aaj'ame kilogrammes e^ 
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Toatefois, les prix de transport dctermincs au tarif sunt appli- 
cables à tous paquets ou colis pesant ensemble plus de qua- 
rante kilogrammes d'objets envoyés par une même personne à 
une même personne. 11 en sera de même pour les excédents de 
bagages qui pèseraient ensemble ou séparément plus de 40 kilo- 
grammes. 

Le béncflcc de la disposition énoncée dans le paragraphe pré- 
cédent, en ce qui concerne les paquets ou colis, ne peut être 
invoqué par les entrepreneurs de messageries et de roulage et 
autres intermédiaires de transport, à moins que les articles 
par eux envoyés ne soient réunis en un seul colis. 

Dans les cinq cas ci-dessus spécifiés, les prix de transport 
seront arrêtés annuellement par le préfet, tant pour la grande 
que pour la petite vitesse, sur la proposition du concession- 
naire. 

En ce qui concerne les paquets ou colis mentionnés au para- 
graphe 5 ci-dessus, les prix de transport devront être calculés 
de telle manière qu'en aucun cas un de ces paquets ou colis ne 
puisse payer un prix plus élevé qu'un article de même nature 
pesant plus de quarante kilogrammes. 

Art. 28. 
Ahaisseiiienl des tarife . 

Dans le cas où le concessionnaire jugerait convenable, soit 
pour le parcours total, soit pour les parcours partiels de la voie 
de fer, d'abaisser, avec ou sans conditions, au-dessous des 
limites déterminées par le tarif les taxes qu'il est autorisé à 
percevoir, les taxes abaissées ne pourront être relevées qu'après 
un délai de trois mois au moins pour les voyageurs et d'un an 
pour les marchandises. 

Toute modiflcation de tarif proposée par le concessionnaire 
sera annoncée un mois d'avance par des afflches. 

La perception des tarifs modifiés ne pourra avoir lieu qu'avec 
l'homologation du Ministre des travaux publics (1), conformé- 
nient aux dispositions de la loi du 11 juin 1880. 

La perception des taxes devra se faire indistinctement et sans 
aucune faveur. 

Tout traité particulier qui aurait pour effet d'accorder à un 
ou plusieurs expéditeurs une réduction sur les tarifs approuvés 
demeure formellement interdit. 

Toutefois cette disposition n'est pas applicable aux traités 
qui pourraient intervenir entre le Gouvernement et le conces- 
sionnaire dans l'intérêt des services publics, ni aux réductions 



(1) 



Ou du préfet^ si la concession n'est pas donnée par Y État. 



CLAUSES DIVE11SE3 



Fi-iiia tir eontrôle. 

Lï somme que le cou cession naire doit verser cbaqoe arini'^ 

\ In date du nSn de pourvoir aux frais du coDlrdl^, 

sera cnli^ulée d'upiÈs le rliitTre de (I) paj' kilomélre 

de voie raïK'éJée, 

Le premier versement auru lien le (t la caisse ■ 

du ^^ 

Avant la gignalnre de l'acte de coucession, le coofessiumiaifS \ 
déposera & la Caisse des dËpdls et congigaaliipns ona somme 

de en aaméraire on en rente 

sur l'£tat calculée conformément au dèf^rel du 31 janvier 1S7J, 
DU en bons du Trésor, avec transfert, an proSt de ladite Caiste, 
de celles de ces valeurs gui seraient nominatives on à ordre. 

Cette somme formera le cantionnemeni de l'entreprise. 

Les quant! eliiifuihiiei en seront rendas au concession noire 
par diu^lème et proportionnellement à l'avancement des tra- 
vaux. Le dernier rtiiçuième no sera renihoursé qu'après l'expi- 



Abt. 39. 

ÉlecHun tif domicile. 

z devra faire éleclion de domicile à . . . 

Dans le cas où il ne l'aurait pas fait, toute notification av 

signification à lui adressée sera valaljle lorsqu'elle sera fùH 

an tserélarlat général de lapréfecture de (2).,,..,,.. „.,. 



(I) Lea fieis de coatrdle ont Hé fiiâi, 
iift données, d la Bomtoe annuoJla Sa c 
kilomètre, paf ïlilo & compter du la date d 

(3) On aujscrelorialile la maCrfe rf<.. 



Il période d'eiploit«tiOii, 
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Art. 40. 

Les contestations qui s'élèveraient entre le concessionnaire 
et l'Administration au sujet de l'exécution et de l'interprétation 
des clauses du présent cahier des charges seront jugées admi- 
nistrativement par le conseil de préfecture du département 
d , sauf recours au Conseil d'Etat. 

Art. 41. 
Frais d^enregis (revient. 

Les frais d'enregistrement du présent cahier des charges et de 
la convention ci-annexéc seront supportés par le concession- 
naire. 



CHEMINS DE FER D'INTERET LOCAL 

ET TRAJrWAYS 



CONDITIONS 



Un règlemeot d'Adininisiration pnliliqae.snr lequel leCoauJ 

d'ÉIal n'a pas «ncore délibéré, délermiiiera : 

1« Les jusli filiation s à foomir par les concessionnùres pour 
établir les recetlas ei las dépenses annnellea; 

S* Les condiliona dans lesquelles seront linéi le chiffre de U 
subvention doa par l'Étal, le dépaTlemenl on les i^ommiiaes, 
et, lorsqu'il y aura lien, la part revenant à l'Élat. aa dépule- 
ment, aux comninnes on aux mléressés, à litre de remhourse' 
meni de leurs avances, sor le produit nel de l'exploilalion. 

(Art. 16 el 30 de la loi du 11 juin 1880.) 
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TRACTION MECANIQUE 

TRAMWAYS ET CHEMINS DE FEK BUE ROU. 

umimm nn mii 

Système Léon FRA.I%'CQ, breveté S, G. D. 0.| 

la Kute qui répandu «Ufrrmwal auf prricripltunt du règlet 

dèct-iié ir G août 1SS1 avec la pin* grande èconom 



Quatre années de service régulier vieunent d'affirmer ■ 
eupérioritô de ce système : paa de recours des 
pas d'odeur, pas de bruit, plus d'înceudie, pas d'eiplw 
aion, pfta de suie, pas de cendres, pas de flnmmSohef, 
puB d'eecarbillee, pas de lueur dans la nuit. Sécuriic 
iibaolue, commodité, propreté^ saiubrilé. Conduite facU'- 
uvec UD ouvrier quelconque. Entretien insignifiant,— 
Longue durée tin matériel, l'iie miicliiue de 8 tonnes 
l'â'ectoe UD parcours de 15 ù, 25 kiloiuëtres, selon le pro- 
tit, avec un train brut de 30 tonnes. — Applimlivn aux 
luiee ferrée* et navigables souterraines. 

RÉCOMPENSES DISTINQUÈES 

fUBn<^I«EIVC:BB DE ■•ItKMIER ORDRE 



la fourniture des appareilti , machines 

achats de licences, B'adi«SHi' à la J 



G" CONTINENTALE D'EXPLOITATION 

DES LOCOMOTIVES SANS FOYEIL ] 

54, rue de Chàteaudun, 54 
PARIS 



SDCIHÉ AIOITIE. I 
■ », AVEKUE un 

MOTEUR A GAZ HORIZONTAL, I 

8 MÉDAILLES D'OR - 
MÉDAILLE D'OR A L'EXPOSITION lî 
I.A l>t.i;S IIACTE DlâTDCno;^ M 

TLes moteurs Otto se coustnûseut dans les fore* 
de lA 1 cheval, 2, 4. 6. 8, 10. 12, 16. 20, 25,4 
et 50 rhevanx. 




, 'Ils ne demiUv.L.;. ,...;; ;'..iiictiumicr quo ilel'ai'''** 
Knvol ft-ftneo, sur denist 



>ES MOTEUKS A 

000,000 DE FRANCS 



ME OTTO, BREVETE S. G. D. G.J 

^LOMES DHONNEUR 

;ONALE D'ÈLECTUICITÈ , PARIS , 1881 

,A CLASSE XIV ()ll}TF.rilS ,\ MD 

u gaz d'écJairage ordîuah'e. Ea mai-chc, la ( 
mmation de gaz ne peut dépasser un mètre cube 
ir heui'G par force do cheval; elle est, du l'esté, 

oujoui-s proportionnelle au travail produit. 
Les rauteups Otto remplacent avec de grands 

Tautages : les ^niaclUues à vapeur, les macliînes à 
d'autres systèmes ou à aix- chaud, les ouvriers 

oumeui-s de roues, les chevaux et toutes hôtes de 
tmme tournant im manège, etc. 
Depm« 1877 (date de l'invention) au 31 août 1881, 

I a été vendu, tant en France qu'à l'éti-anger, 

,045 moteurs à gaz du système Otto, représentant 

4,196 chevaux-vapeur. 

tai'ir, prospectus, etc. 




de deBsins 

GRAVURES 

SUR BOI« 

«t aiitogt«|ihii 

CONSTHUCTIONS 

MÉCANIQUES 
- - AGRICOLES 

INDUSTRIES D'ART 
UES D'USINES. OUVRAGES 

SCIENTIFIQUES. ETC. 
IF tK pcrlpcBlli'n de Iniu Irauuiu 

\yiQVE. ÀKiinirecTVKE 

OK.INUS DESSIK6 AU LAVIS 



CLICHÉS TYPOGRAPHIQUES 

LOUIS POYEÏ 



ALBUMS INDUSTRIELS 

par les impressions photoij m phiqi 



E. BERNARD 



75 et 77, rue Lacondaminel 
PARIS 



M' 

crnnmts n 



PAREILS D'ÉCLAIRAGE 



POLÎR 
l, TIt.^.MWAYâ. OUERRF. M.vaiNÏ. VILI 
COMMUNES, FERMES 

FBIIUVTEIIE. TOLUIf . PETITE CHlUOROINERIf 



1 




COMPAGNIE DU FACSIMILIT 

USINE A VAPEUR 
MAGASIN 

7U, lioutcvoi-il S<^liaBlo|iol, 3» 

IMIT*TIIIN DES CUIRS tttPLOYËS DANS LK CARIIOSStRIE 
LA TAPISSERIE. LA MAROgUINERIE. ETC.. ETC. 

Ce produit, entièrement ooovoau. remplaça aïec de lr6» 
grmda uTsntsgm toutea 1» tmitatJani connuei jusqu'à ce 
jaui-: Il ne B'écallls pas, ne blanchit pat il'nsaga. In lanUot 
fniaunt coips avai: le proânlt, et date anui longtemps qua lu 

qulla ditflent l'eiamen tlo l'œU le plua l'ipr. d. On ne saiir.ih 
Tocnnrialtie le F-uralmllK du vr.ii cuEr. 

ÉCONOMIE DE AO A 50 0/0 

Écliiintillonii et prix franco sur demonde à 
M. l'Agent gi^néral de la CompiigDie, 

75, boulevard Sébastopol, 75 

PARIS. 



mPIIIIIIERIE GENERALE DES BATIGKOLLES 

E. llERNAnU ET C" 

?K pt tr, l'uu l.aoondnniinc, 7» et f7 

PARIS 



U manquait â Paris nnc Imfmhehis c^NÉntLs ssseï 
inporiantR ponr reatraJiser loiis les iliiïérsnls genres 
d'impressions ronnas à ce jonr. Nous arons comblé 
celte likcaue el notre Maison esl actuellement en 
mesure il'exëcnler tons les travaux qui pourraient nous 
être conliéB. 



HOS ATELItnS. tCLtIHEs 


A U LUnlËHE ËLECTHItUE 






1. LA PHOTOOKAPHIE 


*. L* LITHOQBAPHie 




ennoirelencuulFiir 


phiqoei. aax encres RrBS.es 


6. LA TYPOGRAPHIE 

Édition», Inbeuts 












pour imiiresïions 



ijiinondfii pput'eiil égalxmtYii tn-e adressée! 
i noire Libmirie, *, inie rfe Thoiigny 



miE SCIEÏÏIFKIIl ET IIUSTRIEL' 

DES IKTS ET mtlUFtCTgilES 

E. BERNARD & G 

4, ni« •!*> Tliorijçnj- 



mir 



VIENT DE PARAITRE : 






NOTES ET FORMULES 

DE L'INGÉNIEUR ET Dl CONSTaur.TE[]R-MÉCANU 

Pji V1>.-H. IJHLANrD, IngliDieur civil 

B^dflotour en clef da PriiHlchrr MacMnen-GoniIruele 

2" énmON FR4^-ÇAI8E, REVUE ET ANNOTÉE 

Pop mm, C. de LAHARPE, JASKY, H. FONTAINE 

Cuinst de poche formai 17/tl) enoiTirenniil ITtpnps arei: I!ID11;iuu 



Dcllr, lermt porlffmllle. « n-. SO ^ 

ALBUM DES CHEMINS DE FER 

- Oavrner) d'arl. SO planrh» 

— BUininh. n ntumjhes. P: 

la Boli. es piao 
Allnmlallen, ts plancW, 



- MaiVriel de la I 

- Allmentallim, „ ^ ■ — 

'ilpparills de litaai itëi venue, tB pUaGbei,.. 
-.VoTfliM, M planches. Prli, oTicarton ... .... . . 

-WaMrrtf rimianMSSplBKchea. Priii, en cjirton. 7i 

un iiroaint la cullactioa caœplète, le pitc eil i«datt k »00 fni 

iANUEL PRATIQUE DU CDKDUCTEUR DE TRAVAUX 

ÉTUDES ET COHSTniICTIOS DE CHEMINS DE FEU ET DE ROUTES 

t>nr F.il. KOIIL.ER 



t d* i»in*e, Birnuit 17/19, oomiironsiit «nTlron SM I 

3TCD 1S3 BgareH «Di bêla fnlcnwlése Aana le texte. 

(f MrCsnne, U ft". ~- Hilie tiiii; forne porUftuiltt,9 tt,9 



EEGAINS SCIENTIFIQUES 

DTIBUISSOn <J.), anciun ËUva de l'Ecole csntiaLe. ~ mçaiiti 
ickalitifita.Cttte. pnbUasttisn a pinK otijel de pidieater, icai 
totme ie lasàcalea indépendonls. in sériea de qu«itionii Uiioil^uei 

le> plus nouynllei el reconiiueË le* mi^jlleiiieii nfitM eifiuieace: 
an uilj'a» critii|aoii et tacbniquei, dM âtnln «t arinliDiis qol 

laeal daacbcinma de Sei, laitae dan* ceux lei pLu connus juqu't 

nHeuofrn SB prretmml rftoi lunacf. I brocboie ïn-8del1p., 
avec 11 fig. intercalée» dam le toile., 1 tr. 

Faaticnla n« t. - Btmi imr Pc Inmé du Courba ciratlaira de 
Kaccordeminf . I brochuie iu-S t^liïa do ïï pana, naaUtaBn 
inleroJées dana lo toita 4fc. tS 

Piusicuie n' a. — «ounur la eimtmalion dea iracinl eimptan- 
lalion ilia omraça iTari. I l)rorhorB in-a taiain de îî page», aïeo 

FaidoBla a" I. — CamfUnnnt de» pTBJtls de frauauE tCarl. 
1 VAlvae in^t ninn da U4 pasea, an antunapUa, nac 10 Igurea 
intarealéaa dam la torto Sir. 

PaïKlcule n* S, — CAnltupei ofpcSfU dn Chemini itfer. - Tahiti 
potr Ir tTtéi da taarbn à ftiie du Théod»liU. i vuluœe in-j ralain 
de S8 pagas, en anlagnpbJe,. ayec 33 fiyuaa inteicaUaa djuuls 

Faacicule d° e. — Co^vl d 

firo/cf. 111 passa i»4 aiaii-. __ _ 

pltuieun tabloaui iotarcaléa dana 
Faariwnhi »■ 7. — Di la ftfme da Inriutmmti, jinffiis il réallia- 

lions. i TolDiiie îii-l EaiH> cla ITS pagaa, eu Batographia, a*Ba 

ïto figiuH et de Dumlniu laUuauitntenjâUiduia le teila. 3 fi, 
FancicTile n» B. — Parlicularite dti eoln fcrriet m plan el m 

profil. Kipoiit d'us Vouriu^ de Tranii<i.c. Un fort ïolums ds 

ÉTUDE DÉFINITIVE D'UNE VOIE FERRÉE 

HrniE TW5X P013ITS D0SSÏ3 _ 

iBg^nieor, chef a« «Betion d^a ehentinï de fet de rfittt.J 

L'OUTRAGE PARAITRA E>1 TROIS UVSAISOHS^ 

Prcmiirt ((Bi'rrimti 

Un TOlome îa^ jâaua de 10D pogeï. comportant u. 

de figuns inlerïaliïee dans lu tpxti 

PrU rn laïucrijilivn : 




UBUIIIE CElÉMIi DE ItHCH 

DUCHi 

ÉtUteoi- île la »opI««W 
51, BUB DB3 ^ 

SEUL DÉPÔT A PARIS 



PAPIERS A CALQUER ET A DESSINEB 

rmiK not essuisses. sui tbile, giibë. ne. 

Di U Libii^u.; àe UM. st ULEICUEB fi SCHULL 
I EN BOITLEAUX 






PAPIER i CAigUER, imCE 

.. !••. — M ■*»« rai l-.ttt . . 

S- m. -l»»»t««sort«,« 

PAPIER A ULQUEII. FORT 

s* 1«. — M BtttM «[ l-.IO ....,,... 

"• IW fyl. — M BiiUM lar l-.H .,.., 

PAPIER POUR ESQUISSES (OUADRIUÏ AU IILDIÈTRE) 
PAPIER A DESSINER DIT L'WCfilPARABLE 

Cooleol erii «rjïnl- — \* ISI. — s» ni*tcM int 1" (t., ,. 

Coalenr gTH ug4ii(. — N' Ml. — iS mitre» lar l" M 

PAPIER GOIIÉ. POUR COHTRECOLLER LES CALOOES 

PAPIER IKALTÊRABLE. SUR TOILE 

PAPIER FiH 6RIS FONCÉ ET GRIS ARSEKT 

PAPIER TENAX POUR OESSIK 



OUVRAG 

* H>1ipip«l. - I lui. tii^i 
.tludetapl. lo-fol-sg^ 



niarei. - ÎS» l«i 

-PrU. _. .._ 

CinutnK>lfefi en MaeAiitet, coan ntaUni à l'Ëcola ctmtnla. pat Cb. 
»™i. — llipl. — Prii 



■j"* 



t( jrnrAi HM B Toiinir, pu L. Vouj.mt. — 1 nL mbL ^ 
de CeatlrMttftn, pu N. d« Vos. mijoi ta régitotal dn gteia. 



^^ 



bkie des AiVïbltei.'t.eB 



EMAINE DES CONSTRUCTEUÏ 

JOURNAL HEBOOMkDAIflE. ILLUSTRE. DES TRAVAUX PUBLICS ET FRIITËS 
CÊS^%.R DA.L.Y, l>li-«icteui--Géni 

p. PLANAT, RÉDACTEUR EN CHEF 
ParatBBBDl regallêifiiiiont taon les ■tnaitM 

auiaériia gr;iud ia-l*. — D3fl piges de taïU. — Tria nombiaiiH* ^ 
Ugores ilans la leiie, — Cin>) .-innées sont en lealt. À 



DfpAKTBUHtH. 



LNNALES INDUSTRIELLES 

Pm-otiteniK lou^ le» I>l m un <•■«!■• 

CflHSTRUCTION. - TRAVAUX PUBLICS. - MËTALLUREIE. 

HINES. - MECANIDUE. - TELEGRAPHIE. 

ËCONOHIE INDUSTRIELLE, ETC. 

"aBONsSi^T ! P*ri..°30 ftànc " - *ÛiipMtiimMt». M ¥r°ni 
Étranger, lu port en tni. 



DIVERS 

lésons donnéûB de I8SI i i87(, à la section dngc™ da l'iïcola 


!,ïS"ï 


«c di la RétlilMce ia malMaut dam In conalTMcliona, pat 


ft. KO c. 

j. CKi»ï, 






«flt it vinUtatioa fles lieui hubit«>, p>t P. Pl*ii»i rM.cteut e 
nlne rf" conitjvtlevra, — 1 roi. gr. in-a. — TtN nnmbreui 
mm Efi'pl''a=»"- - Pri., broché 


. 30&. 



SOCIETE ANONYME 

DE 

CONSTRUCTION DE lUILlETTE 

SIÉGB SOCIAL : 7, rue Curial 



USINES 
i.>vikv ( 



■ATllIfEL DE GHEWHS DE FER ET THAIWAYS 



FOUGHÉ & DE LAHARPE 

INGÉSIELiBS-CONSTRVCTEUItS 
nniS. 31, ROE OES ÉCUISES-MIHT-MtRTIH, 3t, PMK 



GÉNÉRATEURS i TUBES BOUILLEURS VERTICAUX 

SYSTÈME BREVETÉ S. S. O. G. 

6ÈIIËRATEURS STSTËME HÉDIARD PERFECTIONIÉ 

BREVETÉ S. G. D. G. 

MédaillË à l'Ei^posUion uniseneik 4e JS€7 

MÉUILLE D'ARGENT A L'EXPOSITIOH UNITÏItSEtLE DE 1878 



lIElflH 



ntiLEs kat Etpisiiiaiis uiitEiiEi 

HËD*ILL{DOR El ntMitU. OËUILIE 0'4nUIIT ) ■.-aHISITkaM DEPMHS UTI 

U*d>UI*â>NBirMiti»iiilaraiLiiusaie. ARNIIKM (UoUauda) 1ÏT9 



F. ARBEY, 



WCIKUH-COHSTRUCTEUR 

«MtUnS DB-VmanmiE», 4I (Prés in p)n< 

PARIS 




CONSTRUCTION DE SCIERIES 

ET MACHINES-OUTILS 

POUR LE TRAVAIL OU BOIS 



d<i l'ilbiuB dfla SolBrlag 


■t Mjrh 


neB-OBtll-, s 


laagiu français 


aogliilw, «spognolB, ballandiiiie 


ItsliMnn. ru 




DDtra ! h.iios m limbr» 




i.nçui.ouair 


nseiL 


t album con 


iont 


200 de 


BSlSI. 


£stHM franco 

m 


(tu prix 


«OKficU. 





